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1 Einführung: Aufgabenstellung und Vorgehensweise 
 
Im Zuge der Recherche zur vorliegenden Arbeit wurde offensichtlich, dass sich 
Seehäfen, dem heutigen Trend in der Logistik entsprechend, nicht mehr nur um 
nautische und traditionelle hafenspezifische Aufgaben, wie etwa Umschlags- 
und Lagertätigkeiten kümmern müssen, sondern dass sich die Palette an 
Dienstleistungen, die die Transportkette eines Gutes und somit auch die Inte-
ressen eines Hafens betreffen, weit darüber hinaus bewegt. Um im Wettbewerb 
der Häfen bestehen zu können, sind nicht nur Faktoren wie etwa Hafenbecken-
tiefen, Erreichbarkeit über See oder Serviceleistungen im Hafen gefragt. Eine 
leistungsstarke, schnelle und zuverlässige Hinterlandinfrastruktur stellt in Zeiten 
tendenziell kürzerer Produktlebenszyklen und der steigenden Bedeutung ter-
mingerechter Anlieferungen einen wichtigen Wettbewerbsfaktor sowohl auf mik-
ro- als auch auf makroökonomischer Ebene dar. Daher ist es meist nicht nur 
das Bestreben von Unternehmen, die direkt oder indirekt am Prozess über See 
laufender Transportketten beteiligt sind, wie bspw. des Hafenmanagements, 
Reedereien oder Bahnoperators im Hinterlandverkehr, sondern auch (wie noch 
gezeigt werden wird) der Entscheidungsträger in der Regional- und Bundespoli-
tik, eine zufriedenstellende Lösung in verkehrstechnischer und transportlogisti-
scher Hinsicht zu finden. 
Die dynamische Entwicklung zweier Verkehrsbereiche verstärkt die beschriebe-
ne Problematik: Einerseits nahmen laut Analyse des European Transport Re-
port 2004 sowohl die Fahr- als auch die Transportleistungen von Eisenbahn, 
Straße und Binnenschifffahrt in Europa seit 1990 insgesamt betrachtet zu und 
werden nach dessen Prognose bis zum Jahr 2015 weiter ansteigen.1 Anderer-
seits erzeugte der Prozess der Globalisierung der letzten Dekaden ein interna-
tional weit verzweigtes Netz an Wertschöpfungsketten und einen damit verbun-
denen Austausch an Waren-, Kapital- und Informationsflüssen, dessen Intensi-
tät in Zukunft noch weiter zunehmen wird.2 Da ein Großteil dieses weltweiten 
Güterverkehrs über See geführt wird, und Seehäfen wichtige Schnittstellen zwi-
schen Seeschiffen und den Verkehrsträgern, die den Transport von und zu den 
Hinterlandmärkten abwickeln, darstellen, wird hier die Verkehrsbelastung vor-
aussichtlich überproportional ansteigen. 
Aufgrund des zunehmenden Seeverkehraufkommens und der damit einherge-
henden höheren Ansprüche an die Umschlagseinrichtungen3 kam bzw. kommt 
es weltweit zu Kapazitätsengpässen in Seehäfen, die die Transportdauer von 
Gütern verlängerten bzw. verlängern. Laut Einschätzung von Drewry Shipping 
Consultants wird sich die Lage in den kommenden Jahren teilweise diesbezüg-
                                                
1 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 21 ff.  
2 Vgl. Fischer (2002), S. 55 ff. 
3 Ein aufschlussreiches Bild über die gestiegenen Umschlagsmengen wird bei der Analyse der 
einzelnen Seehäfen in Kapitel 4 gegeben. 
 2
lich  weiter verschlechtern.4 Herauszufinden, ob es auch im Seehafen-
Hinterlandverkehr mancher Seehäfen zu Engpässen kommt bzw. in Zukunft 
kommen könnte, ist Aufgabe dieser Arbeit. Die Untersuchung der Strecken fin-
det im Umkreis von bis zu 150 Kilometern vom Hafen statt, da angenommen 
wird, dass ab einer größeren Distanz der Anteil des Hinterlandverkehrs an der 
Verkehrsmenge zu gering wird bzw. der Verkehr weiträumig umgeleitet werden 
könnte. Der Untersuchungshorizont erstreckt sich hierbei bis zum Jahr 2015. 
Dafür wurden, ausgehend von den mittel- und osteuropäischen Hinterlandmärk-
ten Tschechien, Slowakei, Österreich und Ungarn, drei für deren Überseever-
kehre  wichtige europäische Häfen (Hamburg, Koper und die Hafengruppe Bre-
men und Bremerhaven) ausgewählt. Für Tschechiens Außenhandel stellt bspw. 
Hamburg den wichtigsten Seehafen dar. Österreich ist wiederum für die Um-
schlagsmengen der Bremischen Häfen das bedeutendste ausländische Quell- 
bzw. Zielland. 
Die Arbeit untersucht sowohl die Kapazitäten der bestehenden und zukünftigen 
Infrastruktur als auch ansatzweise jene der Verkehrsmittel auf den beschriebe-
nen Relationen. Letztgenannte werden nur auf ihre gegenwärtige Verfügbarkeit 
hin untersucht, da sie bei Bedarf i.d.R. wesentlich schneller produzierbar sind 
als Kraftverkehrstraßen, Eisenbahnstrecken oder Binnenwasserstraßen. 
Das Hauptaugenmerk liegt daher auf der Bemessung der Infrastrukturkapazitä-
ten. Anhand der in Kapitel 2 dargestellten Methoden wird der Bemessung der 
Kapazitäten bei den einzelnen Verkehrsträgern nachgegangen. In die empiri-
schen Analysen der Hinterlandverbindungen werden zusätzlich die Ergebnisse 
anderer Studien sowie Aussagen von behördlicher Seite5 oder Ausschnitte poli-
tischer Diskussionen6 in die Gesamtbetrachtung miteinbezogen. Teilweise ist 
eine Kapazitätsbemessung nach den in Kapitel 2 beschriebenen Methoden nicht 
möglich, da die benötigte Datengrundlage nicht verfügbar war. In dem Fall 
stützt sich die Analyse ausschließlich auf die eben erwähnten Zusatzinformatio-
nen.7 
In Kapitel 3 wird die Bedeutung der ausgewählten Seehäfen für den Außenhan-
del Tschechiens, der Slowakei, Österreichs und Ungarns anhand ihrer über die 
jeweiligen Häfen laufenden Gütermengen sowie der österreichischen Seeha-
fenbilanz untersucht. 
Kapitel 4 widmet sich den ausführlichen Analysen der Hinterlandverbindungen 
der drei ausgewählten Seehäfen. Den Ausgangspunkt stellt die aktuelle Ver-
                                                
4 Die Engpässe wurden unter anderem wegen der Unterschätzung des Exportsboom der Volks-
republik China ausgelöst. Vgl. Drewry Shipping Consultants (2005), S. 2 ff.  
5 Z.B.: Behörde für Stadtentwicklung und Umwelt, Amt für Verkehr und Straßenwesen, Abteilung 
Verkehrsentwicklung, Hamburg. 
6 Z.B.: Diskussion rund um die geplante Vertiefung der Weser. 
7 In Bezug auf die in der Arbeit angewandte Methodik erscheint der Umstand erwähnenswert, 
dass bei Berichten, die sich ebenfalls mit der Untersuchung von Hinterlandverbindungen befass-
ten, detaillierte Anleitungen zur empirischen Bemessung von relevanten Infrastrukturkapazitäten 
fehlten. Die vorliegende Arbeit versucht durch das Schließen dieser Lücken eine verkehrstech-
nisch- empirische Basis zu schaffen. 
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kehrssituation auf den betreffenden Hinterlandverbindungen dar. Sie wird an-
hand der Entwicklung des Güterverkehrs von und zu dem Verkehrsbezirk des 
jeweiligen Hafens und der gegenwärtigen Kapazitätsauslastung der Infrastruktur 
nach den in Kapitel 2 beschriebenen Methoden dargestellt. Für die zukünftig zu 
erwartende Verkehrssituation werden die Mengenentwicklung des Güterum-
schlags des Hafens, eine Verkehrsprognose des betreffenden Landes sowie 
geplante Bauprojektvorhaben im Bereich der Hinterlandinfrastruktur erörtert und 
in die Prognose über die in den Jahren 2010 und 2015 zu erwartende Kapazi-
tätsauslastung miteinbezogen.  
Die Ergebnisse der Kapazitätsanalysen werden in Kapitel 5 zusammengefasst 
und mit den in Kapitel 3 gewonnenen Erkenntnissen in Zusammenhang ge-
bracht. Dabei wird der Versuch unternommen, zukünftige Auswirkungen der 
festgestellten Kapazitätsentwicklungen auf den über die untersuchten Seehäfen 
abgewickelten Außenhandel Tschechiens, der Slowakei, Österreichs und Un-
garns abzuschätzen. 
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2 Bestimmung der Kapazität bei Verkehrsträgern 
 
In diesem Kapitel werden zuerst die definitorischen Abgrenzungen und die 
grundsätzliche Problematik bei der Bemessung der Kapazitäten von Infrastruk-
tur und Verkehrsmitteln erörtert (Kapitel 2.1). Anschließend werden Methoden 
zur Kapazitätsbemessung der Verkehrswege der Binnenschifffahrt, des Stra-
ßen- und des Eisenbahnverkehrs, sowie der Tragfähigkeit der jeweiligen Ver-
kehrsmittel aufgezeigt (Kapitel 2.2 bis 2.4). Diese werden die Basis für die Er-
rechnung von Auslastungsgraden der Verkehrswege bilden. Die Analyse der 
verfügbaren Kapazitäten von Verkehrsmitteln wird sich hingegen auf die  Beo-
bachtung des Marktangebots und die Bewertung von Seiten der einzelnen Hä-
fen beschränken. 
 
2.1 Der Kapazitätsbegriff bei Infrastruktur und Verkehrs-
mitteln 
2.1.1 Grundlagen 
Neben dem Begriff der Kapazität eines Verkehrsweges sind auch die Begriffe 
der Durchlassfähigkeit und Leistungsfähigkeit für die Beschreibung der maximal 
zu bewältigenden Verkehrsmenge innerhalb einer Zeiteinheit gebräuchlich.8 Die 
Kapazität eines Streckenabschnitts wird an geeigneter Stelle im Querschnitt 
gemessen und i.d.R. in der zu bewältigenden Anzahl an Fahrzeugen unter Be-
rücksichtigung der im Einzelfall auftretenden Verkehrszusammensetzung sowie 
weiterer verkehrsträgerspezifischer Determinanten und Einflussfaktoren ange-
geben.9 Die vorliegende Arbeit vergleicht daher die gegenwärtig vorherrschende 
bzw. prognostizierte Verkehrsmenge, gemessen in der Anzahl an Fahrzeugen, 
mit der aktuellen bzw. in Zukunft zu erwartenden Kapazität der Verkehrswege. 
Im Bedarfsfall werden Güterströme überschlägig in Verkehrsströme umgerech-
net. Bei Vorliegen von Kapazitätsangaben in Gütertonnen werden diese zusätz-
lich in die Analyse miteinbezogen.10 
Grundsätzlich muss beachtet werden, dass der Kapazitätsbegriff bei Verkehrs-
trägern je nach Betrachtungsweise unterschiedliche Dimensionen besitzt. Diese 
werden im Folgenden dargestellt. 
Straßenverkehr:  
                                                
8 Vgl. Schnabel/Lohse (1997), S. 93 
9 Verkehrszusammensetzung Straße: u.a. Anteil des Schwerverkehrs; Eisenbahn: Fern-
/Nahverkehr, Güter-/Personenverkehr; Binnenschifffahrt:  Unterschiedliche Abmessungen einer 
Binnenschiffsflotte 
10 Die Leistungsfähigkeiten von Schleusen werden bspw. auch in Gütertonnen pro Jahr angege-
ben. 
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- Die grundlegende Leistungsfähigkeit („basic capacity“) beschreibt die 
Leistungsfähigkeit eines Fahrstreifens bei ausgezeichneten Verkehrs- 
und Fahrbahnbedingungen, wobei eine homogene Verkehrszusammen-
setzung (z.B. nur Pkw) und eine konstante Geschwindigkeit vorausge-
setzt werden. Dieser Kapazitätsbegriff wird wegen seiner idealisierenden 
Annahmen nicht in Berechnungsverfahren verwendet.11 
- Der Begriff der möglichen Leistungsfähigkeit („possible capacity“) gibt 
die höchstmögliche zu bewältigende Verkehrsmenge im Einzelfall an. 
Die Faktoren, die in der Praxis Einfluss auf den Verkehrsablauf haben, 
werden hier berücksichtigt.12 
 
Binnenschifffahrt: 
- Die Berechnung der theoretischen Leistungsfähigkeit (von Schleusen) 
geht von idealisierenden Beeinflussungsfaktoren aus. 
- Die praktische Leistungsfähigkeit nimmt hingegen auf in der Praxis vor-
herrschende Faktoren Rücksicht.13 
 
Eisenbahnverkehr: 
- Für die maximale Leistungsfähigkeit wird angenommen, dass die Res-
sourcen Anlagen, Betriebsmittel und Personal (ABP) zuverlässig und 
immer verfügbar sind. 
- Die vorhandene Leistungsfähigkeit berücksichtigt sporadische Ausfälle 
der ABP. 
- Die verfügbare Leistungsfähigkeit berücksichtigt sowohl sporadische als 
auch planmäßige Stillstände.14 
 
2.1.2 Kapazitätsbemessung 
Für die Kapazitätsanalyse eines Verkehrsweges ist dieser auf der gesamten 
Strecke nach dem Abschnitt abzusuchen, der den höchsten Auslastungsgrad 
(aktuelle Verkehrsmenge/Leistungsfähigkeit) während einer maßgebenden Zeit-
einheit aufweist. Ist dieser geringer als der für den jeweiligen Verkehrsträger 
festgelegte Maximalwert, so ist die gesamte Strecke als engpassfrei zu wer-
                                                
11 Vgl. Mensebach (1994), S. 119. Die Faktoren werden in Kapitel 2.2 „Kapazitätsbemessung im 
Straßenverkehr“ aufgezeigt. 
12 Vgl. ebd. 
13 Vgl. o.V. (2006), S. 228 f. 
14 Vgl. Hertel (1995), S. 123, zitiert bei: Hörl (1998), S. 9 
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ten.15 Ist er höher, handelt es sich um einen für diesen Verkehrsträger als Eng-
pass definierten Streckenabschnitt. In weiterer Folge wird der Abschnitt mit dem 
zweithöchsten Auslastungsgrad nach demselben Schema analysiert, u.s.w. Die 
Lokalisation der am meisten belasteten Abschnitte einer Strecke dient der Leis-
tungsfeststellung nach dem Prinzip, dass sich diese nach dem schwächsten 
Glied bestimmt. 
Für die Analyse der Hinterlandanbindung eines Seehafens wird diese Methode 
bei allen für die Untersuchung relevanten Verkehrswegen angewandt. Die Ka-
pazitäten werden für die Strecken im Einzelnen und für alle Strecken (des glei-
chen Verkehrsträgers), die bei einem Engpass als Ausweichroute benutzt wer-
den könnten, gemeinsam bewertet. Da die Möglichkeit der Substitution von 
Transporten zwischen den Verkehrsträgern besteht, müssen zusätzlich auch die 
Kapazitäten dieser Transportalternativen miteinbezogen werden. 
2.1.3 Engpässe 
Ist die Kapazität eines Verkehrsweges, der Verkehrsmittel oder der Kombination 
daraus für eine nachgefragte Verkehrsmenge in der gewünschten Verkehrsqua-
lität nicht ausreichend, herrscht ein i.d.R. zeitlich begrenzter Engpass an Infra-
struktur und/oder Verkehrsmitteln vor. Spitzenbelastungen auf Autobahnen 
können bspw. einen einstündigen infrastrukturellen Engpass an einem Tag be-
deuten. Ein auftretendes Leck in einem Binnenschifffahrtskanal kann jedoch 
Reparaturen und eine Sperrung desselben von einigen Wochen nach sich zie-
hen.16 Die Anforderungen an die gewünschte Verkehrsqualität eines Verkehrs-
trägers werden noch im Einzelnen erklärt. Man kann jedoch vorwegnehmen, 
dass der Faktor Zeit ein wesentliches Qualitätskriterium darstellt. D.h. dass sich 
ein Engpass im Hinterlandverkehr verzögernd auf die Transportdauer auswirkt. 
Die Nichterfüllung der Bereitstellung des Gutes zur richtigen Zeit ist in weiterer 
Folge meist mit zusätzlichen Kosten (zusätzlicher Betriebs- und Personalauf-
wand, Lagerkosten, Kapitalbindungskosten, u.ä.) verbunden.17  
Bei rechtzeitigem Erkennen eines auftretenden Engpasses besteht jedoch die 
Möglichkeit, den Transportvorgang gegebenenfalls derart zu ändern, dass die 
Engpasssituation eine minimale Erhöhung der Transportdauer und der damit 
verbunden Zusatzkosten nach sich zieht. Die (vom Autor) vorgeschlagenen 
Handlungsalternativen sind grundsätzlich bei auftretenden Engpässen der Inf-
rastruktur als auch bei solchen der Verkehrsmittel anwendbar:  
- Akzeptierte Transportverzögerung: Die Auflösung des Engpasses wird 
abgewartet bzw. die verursachte längere Transportdauer akzeptiert. 
                                                
15 Der maximal erlaubte Auslastungsgrad hängt von der damit verbundenen und als Mindestmaß 
angesehenen Verkehrsqualität ab, und besitzt für jeden Verkehrsträger einen unterschiedlichen 
Wert. Ebenso ist die maßgebende Zeiteinheit verkehrsträgerabhängig. Siehe Kapitel 2.2 bis 2.4 
16 Siehe auch Kapitel 2.4 „Kapazitätsbemessung in der Binnenschifffahrt“  
17 Vgl. Jacoby (1994), S. 9 ff. 
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- Änderung der Transportroute: Es wird eine Ausweichroute gewählt, die 
trotz längerer Distanz eine minimale Verlängerung der Transportdauer 
verspricht. 
- Substitution des Verkehrsträgers: Der Transport wird auf einem anderen 
Verkehrsträger durchgeführt. 
 
Jede dieser Maßnahem zielt auf die Minimierung des durch den Engpass verur-
sachten zusätzlichen Zeitbedarfs und in weiterer Folge auf eine Minimierung der 
zusätzlich anfallenden Kosten ab. Die Entscheidung für eine der drei genannten 
Transportalternativen darf also nicht allein unter Berücksichtigung des Zeitas-
pekts fallen. Es muss auch geprüft werden, ob sich die Zeitersparnis in den 
Transportkosten niederschlägt. 
Die Überlegungen zum Zusammenhang unterschiedlicher Aspekte eines Eng-
passes orientieren sich an den Erkenntnissen Aberles,18 der einem Engpass 
eine technisch-ingenieurwissenschaftliche und eine ökonomische Dimension 
zuspricht. Ein technischer Engpass ist dann gegeben, wenn die Nachfrage nach 
einer Verkehrsleistung das Angebot übersteigt. Darüber hinaus ist von einem 
ökonomischen Engpass zu sprechen, wenn die Kosten einer Verkehrsleistung 
die Erträge übersteigen, oder, falls das nicht der Fall ist, „die Differenz .. zwi-
schen Erträgen und Kosten geringer ist als bei einem vergleichbaren Konkur-
renzprodukt“.19 
Bei Betrachtung der gesamten Transportkette kann das Erreichen der ökonomi-
schen Dimension eines Engpasses für einen Hafen zum Wettbewerbsnachteil 
werden. Und zwar nicht erst dann, wenn die Kosten wegen der Verlängerung 
der Transportzeit höher sind als ein Ausweichen auf einen Konkurrenzhafen, 
sondern bereits dann, wenn die Differenz zwischen Kosten und Erträgen gerin-
ger sind als die eines alternativen Seehafens.20 
 
2.2 Kapazitätsbemessung im Straßenverkehr 
2.2.1 Allgemeines  
Der Straßengüterverkehr ist wegen seiner positiven Transporteigenschaften wie 
Schnelligkeit, Flexibilität und flächendeckender Infrastruktur wesentlicher Be-
standteil des Hinterlandverkehrs eines Mehrzweckhafens, so wie es Hamburg, 
Koper und die Bremischen Häfen sind. Vor allem bei Haus-Haus-Relationen mit 
                                                
18 Vgl. Aberle (1989), S. 29, zitiert bei: Hörl (1998), S. 7 
19 Hörl (1998), S. 7 
20 Vgl. Hörl (1998), S. 7 
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Entfernungen bis 400 Kilometer ist der Lkw der Bahn in punkto Geschwindigkeit 
überlegen.21 
Für die Analyse der Hinterlandanbindungen sind vor allem Autobahnen von In-
teresse, da sich die Hinterlandmärkte Österreich, Ungarn, Tschechien und die 
Slowakei jeweils mehrere hundert Kilometer von Hamburg, den Bremischen 
Häfen und Koper entfernt befinden.22 Bei gegebener Autobahnanbindung ist 
anzunehmen, dass die meisten Transporte auf  Autobahnen durchgeführt wer-
den, da hier im Gegensatz zu den übrigen Straßen mit einer deutlichen Verrin-
gerung der Transportdauer zu rechnen ist.  Eine Verlagerung des Lkw-Verkehrs 
auf Bundesstraßen wegen der 2003 eingeführten Maut für Lkw über zwölf Ton-
nen in Deutschland fand nach Erkenntnissen des Autors nur in vernachlässigba-
rem Umfang statt. 
Für die empirische Analyse wurden daher die Ergebnisse von Dauerzählstellen 
an Autobahnen verwendet. Im Falle Deutschlands sind diese weit über das Au-
tobahnnetz verstreut, jedoch meist so positioniert, dass sie nach Möglichkeit an 
hochbelasteten Autobahnabschnitten messen.23 Dies hat den Vorteil, Ergebnis-
se von am ehesten engpassgefährdeten Straßenabschnitten zu erhalten. Dabei 
ist zu beachten, dass die nachfolgenden Erläuterungen sowohl den Güter- als 
auch den Personenstraßenverkehr miteinbeziehen, da beim Entstehen eines 
Engpasses auf der Straße i.d.R. überwiegend Kfz des Personenverkehrs invol-
viert sind. Der Lkw-Anteil aller untersuchten Autobahnabschnitte betrug jeweils 
unter 20 Prozent. 
Für die Ermittlung der durchschnittlichen täglichen Menge an Lkw, die für den 
An- und Abtransport der Güter nötig sind, werden die durchschnittlichen La-
dungsgewichte des Straßengüterverkehrs  der jeweiligen Länder herangezogen. 
Diese wurden für das Jahr 2004 von Eurostat veröffentlicht.24  
2.2.2 Einflussfaktoren der Leistungsfähigkeit 
Die den Straßenverkehrsablauf beeinflussenden Faktoren lassen sich nach 
Schnabel/Lohse in drei Gruppen unterteilen:25 
- Bauliche Bedingungen: Spurbreite, Spuranzahl, Querschnittgestaltung 
(z.B. Richtungstrennung durch Mittelstreifen, Standspuren, etc.), Hoch-
borde am Fahrbahnrand, Fahrbahnzustand, Sicht, Gradientenneigung, 
Krümmungshalbmesser. 
- Verkehrliche Bedingungen: Verkehrsmischung, Fahreigenschaften der 
Fahrzeuge, Verkehrsart, Fahrgewohnheiten. 
                                                
21 Vgl. Aberle (2003), S. 537 
22 Die kürzeste Distanz eines der untersuchten Seehäfen zur Grenze eines der  vier betrachteten 
Länder ist die zwischen dem Hafen Koper und der österreichischen Grenze beim Karawanken-
tunnel und beträgt knapp über 200 Kilometer. 
23 Vgl. Fitschen/Koßmann (2005), S. 7 
24 Siehe Anhang A 
25 Vgl. Schnabel/Lohse (1997), S. 93 
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- Sonstige Bedingungen: Rechtliche Bestimmungen (zulässige Geschwin-
digkeit), Witterung, Tageszeit, Wochentage, Jahreszeit. 
 
Bei optimalen Bedingen der Einflussfaktoren und optimaler Geschwindigkeit 
wird die höchste Durchlassmenge einer Fahrspur nach Mensebach im Kolon-
nenverkehr erreicht und beträgt etwa 1.800 Pkw/h.26 Bei Schnabel/Lohse wird 
auf eine maximale Durchlassfähigkeit einer Fahrspur von 2.150 Pkw/h verwie-
sen.27  
2.2.3 Qualität des Verkehrsablaufs 
Die Qualität des Verkehrsablaufes auf Straßen kann anhand einer Skala von 
Qualitätsstufen („Level of Service“) klassifiziert werden. Diese Methode wurde 
das erste Mal 1965 im „Highway Capacity Manual“ (HCM) angewandt.28 Es 
macht eine abgestufte Einteilung von Verkehrsströmen nach Faktoren wie Ge-
schwindigkeit und Reisezeit, Freizügigkeit, Unterbrechungen des Verkehrsflus-
ses, Komfort und Verkehrssicherheit möglich.29 Maßgeblich für dieses System 
ist der negative Zusammenhang von Verkehrsqualität und Anlagenausnutzung. 
Je geringer die Auslastung ist, desto höher ist die Verkehrsqualität, und umge-
kehrt. 
 
Abbildung 1: Verkehrsstärke-Geschwindigkeitsdiagramm (Messdaten einer Rich-
tungsfahrbahn einer Autobahn)30 
Der Zusammenhang von Geschwindigkeit und Verkehrsstärke auf einer Straße 
kann anhand des in Abbildung 1 gezeigten Verkehrsstärke-
                                                
26 Mensebach (1997), S. 120 
27 Fahrspur einer mehrspurigen Straße. Vgl. Schnabel/Lohse (1997), S. 96 
28 Vgl. Schnabel/Lohse (1997), S. 93. Dem HCM, einem „Handbuch“ über Kapazitätsanalyse von 
Straßen, entstammt auch die Differenzierung der bereits erwähnten “basic capacity” und der 
“possible capacity”. 
29 Vgl. Schnabel/Lohse (1997), S. 93 
30 Vgl. Chlond/Schnittger (2005), S. 1-25 
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Geschwindigkeitsdiagramms beobachtet werden. Die höchste Verkehrsstärke 
wurde bei der Messung auf einer Richtungsfahrbahn einer Autobahn (keine An-
gabe der Fahrstreifenanzahl) bei einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit 
von ca. 90 km/h erreicht. 
Eine Benützung von Straßenanlagen im Bereich der möglichen Kapazitäten ist 
nicht nur wegen der geminderten möglichen Reisegeschwindigkeit bedingt er-
strebenswert. Die Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen be-
trachtet  bspw. eine hohe Anlagenausnutzung als potenzielle Quelle für erhebli-
che Instabilitäten und empfiehlt deshalb einen Ausnutzungsgrad unterhalb der 
Kapazität.31 
Das HCM unterscheidet sechs Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs, sog.  „Le-
vel of Service“ (LOS), die mit den Buchstaben A bis F bezeichnet werden. LOS 
A bedeutet einen freien und LOS F einen gebundenen Verkehrsfluss. Die LOS 
dazwischen sind Abstufungen. LOS F bedeutet im Extrem eine Geschwindigkeit 
der am Verkehr teilnehmenden Fahrzeuge von Null. Die optimale Verkehrsstufe 
in Bezug auf die maximale Anlagenausnutzung (= maximal erreichbare Anzahl 
an Kraftfahrzeugen pro Zeiteinheit = Auslastung von 100 Prozent) wird bei LOS 
E erreicht. Eine höhere Verkehrsgeschwindigkeit ist mit absteigender Tendenz 
bei LOS A bis D möglich. Tabelle 1 beschreibt die  Verkehrsqualitäten der Level 
of Service. 
LOS A 








Freier Verkehrsfluss, geringe Dichten, geringe Belastungen, hohe Geschwindigkeiten möglich. 
„Es kann mit der Wunschgeschwindigkeit gefahren werden.“32 
Stabiler Verkehrsfluss; beginnende Reduzierung der Einsatzgeschwindigkeit durch die Ver-
kehrsbedingungen. Die untere Grenze des Level B kann beim Entwurf von Landstraßen der 
Berechnung zugrunde gelegt werden. 
Noch stabiler Verkehrsfluss, jedoch stärkere Beeinträchtigung der Fahrgeschwindigkeit und 
Freizügigkeit durch die höhere Verkehrsmenge. Die untere Grenze des Level C kann beim 
Entwurf von Stadtstraßen der Berechnung zugrunde gelegt werden. 
Übergang zum instabilen Bereich, der Fahrer hat nur noch geringe Bewegungsfreiheit. 
Instabiler Verkehrsfluss, Bereich der maximalen Leistungsfähigkeit.  
Gebundener Verkehrsfluss (Kolonnenverkehr)! Die Geschwindigkeit des Fahrzeugstromes liegt 
unterhalb der optimalen Geschwindigkeit. 
Tabelle 1: Level of Service nach HCM33 
Zu Tabelle 1 ist anzumerken, dass eine „stärkere Beeinträchtigung der Fahrge-
schwindigkeit“, wie sie in LOS C beschrieben wird, für Pkw gilt, die eine  höhere 
                                                
31 Unter erheblichen Instabilitäten sind Stau und sog. Stop-and-go-Verkehr zu verstehen. Vgl. 
Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 3-9 
32 Schnabel/Lohse (1997), S. 94  
33 Mensebach (1997), S. 121 
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zulässige Fahrgeschwindigkeit als Lkw aufweisen. Eine Qualitätsreduktion des 
Verkehrs nach diesem System führt daher nicht zwangsläufig zu einer Minde-
rung der Ansprüche des Güterschwerverkehrs an die Verkehrsqualität. 
2.2.4 Maßgebende stündliche Verkehrsstärke 
Die maßgebende stündliche Verkehrsstärke (MSV) ist jene Verkehrsstärke, die 
im Falle einer Verkehrsuntersuchung in einer bestimmten Verkehrsanlage in 
einem maßgebenden Zeitraum (= 60 Minuten) vorherrscht. Wird eine Prognose 
erstellt, ist sie jene Verkehrsstärke, die im Prognosejahr in der maßgebenden 
Stunde für eine bestimmte Verkehrsanlage als wünschenswert gilt. Bei der Be-
messung einer Verkehrsanlage wird davon ausgegangen, dass sie aus wirt-
schaftlichen Gründen nicht für die erwarteten Spitzenbelastungen (eines Jah-
res) konzipiert werden kann. Daher werden Überbelastungen beschränkt akzep-
tiert. In der Literatur wird die 30. höchstbelastete Stunde des Jahres als maß-
gebende stündliche Verkehrsstärke für die Bewertung der Qualität einer Ver-
kehrsanlage genannt.34 
Zur Ermittlung der 30. höchstbelasteten Stunde werden die stündlichen Ver-
kehrsstärken aller 8.760 Stunden eines Jahres absteigend sortiert (Dauerlinie), 
und die 30. Stunde als maßgebende Verkehrsstärke qB ausgewählt.35 Sind die 
benötigten Daten nicht vorhanden, kann näherungsweise von der durchschnittli-
chen täglichen Verkehrsstärke aller Tage des Jahres (DTV) auf die MSV ge-
schlossen werden. Diese wird mit einem auf Erfahrungswerten beruhenden Fak-
tor multipliziert. Diese Methode kann auch dafür verwendet werden, einen Nä-
herungswert der MSV für ein Prognosejahr auf Basis eines prognostizierten 
DTV zu ermitteln.36 
qB = 0,10 bis 0,12 x DTV (bei 4-streifiger Autobahn)        
qB = 0,09 bis 0,11 x DTV (bei 6-streifiger Autobahn) 
2.2.5 Zulässige Verkehrsstärke 
Wie bereits weiter oben festgestellt wurde, ist eine eindeutige Festlegung des 
Begriffs der Kapazität im Straßenverkehr nicht a priori gegeben. Für eine Kapa-
zitätsanalyse muss deshalb eine Mindestqualität des Verkehrsablaufs festgelegt 
werden, die durch Kriterien wie der mittleren Reisegeschwindigkeit, der Ver-
kehrsdichte und dem Auslastungsgrad determiniert ist. Hilfestellung gibt Tabelle 
2, entnommen aus dem HBS. Durch Festlegen der Mindestqualität kann auf die 
zulässige Verkehrsstärke qzul (= angestrebte Höchstmenge an Kfz eines Ver-
                                                
34 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001),  
S. 2-6 
35 In Fitschen/Koßmann (2005) weist der „richtungsbezogene MSV“ (MSVR) den MSV explizit für 
die stärker belastete Richtung aus. 
36 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 2-7. Diese Methode 
wird bei der Kapazitätsanalyse der Straßenanbindung Kopers angewendet, da dort die Ver-
kehrsstärke nur als DTV verfügbar ist. 
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kehrsstroms) geschlossen werden. Diese ist wiederum mit einem bestimmten 
LOS verknüpft.37 
Tabelle 2 sind die der jeweiligen Verkehrsdichte entsprechenden Auslastungs-
grade (a) sowie die mittleren Reisegeschwindigkeiten der Pkw (VPkw) zu ent-
nehmen. Für eine Untersuchung im Bereich des Güterverkehrs, der zum Groß-
teil von Lkw mit einem höchstzulässigen Gesamtgewicht von über 3,5 Tonnen 
getragen wird, und für den eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung von 80 
km/h auf Autobahnen und Landstraßen gilt, kommt frühestens ein LOS mit einer 
mittleren VPkw in eben dieser Höhe als Betrachtungsgegenstand Bedeutung zu. 
Dies gilt unter der Annahme, dass die mittleren Geschwindigkeiten der Lkw – in 
den Geschwindigkeitsbereichen, wo dies erlaubt ist, also 80 km/h - von denen 
der Pkw in der Tabelle nur in vernachlässigbaren Umfang abweichen. 
Tabelle 2: Zusammenhang der LOS mit der mittleren Pkw-Reisegeschwindigkeit, 
der Verkehrsdichte und dem Auslastungsgrad für eine zweistreifige Richtungs-
fahrbahn einer Autobahn bei reinem Pkw-Verkehr auf ebener Strecke ohne Ge-
schwindigkeitsbeschränkung außerhalb von Ballungsräumen38 
Da in den Berechnungsmethoden des HBS immer nur die möglichen  Ge-
schwindigkeiten von Pkw und nicht von Lkw angegeben werden, muss, um eine 
Vergleichsbasis zu erhalten, eine den Güterschwerverkehr nicht beeinflussende 
Mindestgeschwindigkeit von Pkw geschätzt werden. Diese Geschwindigkeit liegt 
über der für Lkw angestrebten mittleren Reisegeschwindigkeit von 80 km/h, da 
dies sonst Kolonnenverkehr und dadurch Behinderungen durch zu geringen 
Fahrabstand bedeuten würde. Aus diesem Grund wird eine angestrebte Bemes-
sungsgeschwindigkeit für Pkw VB ≥ 100 km/h angenommen. Das entspricht LOS 
D in Tabelle 2. Der maximale Auslastungsgrad (a) beträgt dort 0,9. 
Damit eine etwaige Abweichung der tatsächlichen von der gewünschten Ver-
kehrsqualität überprüft werden kann, ist die Verkehrsstärke der 30. Stunde der 
untersuchten Strecke (MSV) unter Berücksichtigung dieser Kriterien mit den in  
Tabelle 3 bis Tabelle 5 vorgegebenen Kapazitäten abzugleichen und daraus der 
Auslastungsgrad (a) zu errechnen. Wenn dieser den Auslastungsgrad von 0,9 
für LOS D nicht überschreitet, ist dessen Qualität und somit der Level, der in 
                                                
37 Das HBS hat  das System der Level of Service (LOS) vom HCM übernommen. Deutsche Ü-
bersetzung: Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) 
38 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 3-8 









































dieser Arbeit als Limit angesetzt wurde, gegeben. Bei Überschreitung liegt ein 
Engpass nach gegebener Definition vor. Die Tabellen geben überdies einen 
guten Überblick über die unterschiedlichen Kapazitäten von Richtungsfahrbah-
nen mit zwei oder drei Fahrspuren und die nicht unwesentlichen Einflüsse der 
verschiedenen Faktoren wie Steigungsgrad, Anteil des Schwerverkehrs am 
Verkehrsaufkommen (SV-Anteil), Lage der Straße und gegebenenfalls Tempo-
limit. 
Kapazität (Kfz/h) 
Außerhalb von Ballungsräumen Innerhalb von Ballungsräumen 
SV-Anteil SV-Anteil 
 
0 % 10 % 20 % 0 % 10 % 20 % 
≤ 2 % 5400 5100 4800 5700 5400 5100 
3 % 5000 4750 4450 5300 5000 4700 
4 % 4450 4200 3950 4700 4450 4200 
5 % 4000 3750 3550 4250 4000 3750 
Tabelle 3: Kapazitäten auf dreistreifigen Richtungsfahrbahnen ohne Geschwin-
digkeitsbeschränkung39 
Kapazität (Kfz/h) 
Außerhalb von Ballungsräumen Innerhalb von Ballungsräumen 
SV-Anteil SV-Anteil 
 
0 % 10 % 20 % 0 % 10 % 20 % 
≤ 2 % 3600 3500 3400 4000 3800 3600 
3 % 3350 3250 3150 3750 3550 3350 
4 % 2950 2850 2800 3350 3150 2950 
5 % 2650 2600 2500 3050 2850 2650 







0 % 10 % 20 % 
T 120 5700 5400 5100 
3 
T 100 / T 80 / Tunnel 5800 5500 5200 
T 120 4000 3800 3600 
2 
T 100 / T 80 / Tunnel 4100 3900 3700 
Tabelle 5: Kapazitäten auf Richtungsfahrbahnen mit Geschwindigkeitsbeschrän-
kung (für Ebene, Gefälle und Steigung bis zwei Prozent)41 
Bei der Bestimmung der Lage einer Straße ist es bedeutend, ob sie innerhalb 
oder außerhalb eines Ballungsraumes liegt. Hier wird eine Unterscheidung vor-
                                                
39 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 3-16 
40 Ebd. 
41 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 3-16 
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genommen, weil die Art des Verkehrs (Reiseverkehr oder Berufspendler) einen 
entscheidenden Einfluss auf den Verkehrsfluss hat. Reisende erhoffen sich 
durch eine hohe Geschwindigkeit eine wesentliche Verkürzung der Reisedauer. 
Dadurch kommt es zu Verdichtungen auf der linken Fahrspur und einer geringe-
ren Leistungsfähigkeit. Berufspendler dagegen kennen die Strecke und fahren 
den gewohnten Umständen entsprechend mit angemessener Geschwindigkeit. 
Hier kann bei gleicher Verkehrsmenge eine bessere Qualität des Verkehrsab-
laufs erreicht werden.42 Dieser Faktor wird bei der Auswertung der Zählstellen 
berücksichtigt, da eine Straße innerhalb eines Ballungsraumes höhere Ver-
kehrsmengen aufnehmen kann und daher die Gefahr eines Engpasses für den 
(Güter-) Verkehr sinkt. 
2.2.6 Auswertung der Daten der Zählstellen 
Die Daten der Zählstellen werden von den jeweiligen verantwortlichen Stellen 
zur Verfügung gestellt.43 Aufgrund dieser Daten und oben beschriebener Me-
thoden der Kapazitätsbemessung kann auf die Auslastung der relevanten Stra-
ßen geschlossen werden.  
In Anhang B (Tabelle B 12), C (Tabelle C 5) und D (Tabellen D 6 und D 7) sind 
die bezogenen und errechneten Daten tabellarisch angeführt. Die Verkehrs-
mengen für die Prognosejahre 2010 und 2015 wurden für Deutschland und 
Slowenien mit Hilfe der Prognosedaten des European Transport Report 2004 
ermittelt. Es handelt sich dabei um die landesweit zu erwartenden Fahrleistun-
gen von Pkw und Lkw und deswegen nur um Durchschnittswerte, aus denen in 
Folge die wahrscheinlichen Auslastungsgrade der untersuchten Autobahnab-
schnitte berechnet wurden. Die vorliegende Arbeit stützt sich deshalb meist auf 
die Entwicklung der Fahrleistungen, weil die gefahrenen Kilometer eines Lan-
des direkten Aufschluss über die Verkehrsstärken auf seinen Straßen gibt. Die 
Werte für die Kapazitäten und die zulässigen Verkehrsstärken wurden Tabelle 3 
bis Tabelle 5 entnommen. 
 
2.3 Kapazitätsbemessung im Eisenbahnverkehr 
2.3.1 Allgemeines 
Der Transport von Gütern (wie auch von Personen) per Eisenbahn ist durch 
hohe Fixkosten und vergleichsweise sehr geringe variable Kosten gekennzeich-
net, was die Vorhaltung umfangreicher materieller und personeller Kapazitäten 
erfordert, andererseits auch nur geringen zusätzlichen Aufwand bei zunehmen-
der Kapazitätsauslastung bedeutet. Diese Kostenstruktur verleiht der Eisenbahn 
                                                
42 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 3-6 
43 Für die deutschen Häfen ist das die Bundesanstalt für Straßenwesen, die die Ergebnisse für 
2003 in dem Bericht „Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraßen 2003“ aufbereitet publiziert. 
Für die slowenischen Autobahnen wurde auf Daten der DARS, d.d. (Slowenische Autobahnge-
sellschaft) zurückgegriffen, deren Ergebnisse weniger differenziert veröffentlicht wurden. 
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aufgrund der möglichen Kostendegression bei hohem Transportvolumen eine 
starke Affinität zu Massengutverkehren.44 
Die veränderte Güterstruktur in den westlichen Industrieländern, verursacht 
durch den Aufkommensanstieg hochwertiger Konsum- und Investitionsgüter „bei 
gleichzeitiger Stagnation oder sogar absolutem Produktionsrückgang in der 
Grundstoffindustrie“,45 äußert sich deshalb in negativer Weise auf die Verkehrs-
anteile der Eisenbahn im Güterverkehr.46  
In absoluten Zahlen ist das Transportvolumen der Bahn, wie im empirischen 
Teil der Arbeit noch gezeigt werden wird, in den betreffenden Ländern der See-
häfen dennoch im Ansteigen begriffen. Für die Durchführung einer Kapazitäts-
analyse soll im Folgenden gezeigt werden, welche Einflussfaktoren auf die Leis-
tungsfähigkeit einer Bahnstrecke einwirken, die i.d.R. durch die höchstmögliche 
Anzahl an durchfahrenen Zügen pro Zeiteinheit angegeben wird. 
Aus kapazitätsbemessender Sicht sind durch die begrenzte Anzahl an Zügen, 
die auf einer Strecke fahren können, die maximalen Zuglängen von hoher Rele-
vanz. Diese sind aus technischen und rechtlichen Gründen auf 700 Meter be-
schränkt. Aufgrund zu kurzer Abstellgleise etc. messen Züge in der Praxis aber 
oft nur 600 oder 650 Meter.47 Für die zu transportierenden Güterarten werden 
verschiedene Wagenarten wie bspw. Flachwagen, Kesselwagen oder Kasten-
wagen verwendet. Container werden auf Flachwagen, sog. Containertragwa-
gen, befördert. Auf zweiachsigen Wagen finden zwei TEU Platz, auf vierachsi-
gen drei TEU. Tabelle A 2 in Anhang A gibt einen Überblick über die mittlere 
Tragfähigkeit von 600 Meter langen, mit zweiachsigen Güterwagen ausgestatte-
ten Zügen, differenziert nach den Ladungsarten Stückgut, trockenem sowie 
flüssigem Massengut, für deren Transport jeweils unterschiedliche Wagen not-
wendig sind. 
Wegen mangelhafter Verfügbarkeit von benötigten Daten ist die Ermittlung von 
Auslastungsgraden nur für den Eisenbahnverkehr im Hinterland von Koper mög-
lich. Die slowenische Eisenbahn macht neben der durchschnittlichen Anzahl an 
täglich gefahrenen Zügen des Jahres 2004 auch Angaben über die Durchlass-
fähigkeit der Strecken. Eine Berechnung der Leistungsfähigkeit wird deshalb 
nicht nötig sein. Die folgenden Erörterungen sollen daher nur eine Überblick 
verschaffen, um sich mit den zur Verfügung stehenden Informationen über die 
Bahnverkehre des Hamburger und Bremer Hinterlands besser ein Bild über de-
ren freien Kapazitäten bilden zu können. 
2.3.2 Einflussfaktoren der Leistungsfähigkeit 
Die Leistungsfähigkeit einer Bahnstrecke bemisst sich aus der Anzahl der mög-
lichen Zugfolgen innerhalb einer bestimmten Zeiteinheit. Die Mindestzugfolge-
                                                
44 Vgl. Ihde (1991), S. 64 f. 
45 Aberle (2003), S. 93 
46 Vgl. Aberle (2003), S. 93 
47 Vgl. Fachgespräch Anderl (2006) 
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zeit ist abhängig von der Blocklänge, der Zuglänge, der Geschwindigkeit eines 
Zuges und seines Beschleunigungs- und Bremsverhaltens.48  
 
Aus Rücksicht auf Zugverspätungen werden den Zugfolgezeiten im Fahrplan 
Pufferzeiten hinzugerechnet, damit auftretende Verzögerungen sich nicht auf 
den Folgeverkehr auswirken (= Zugfolgeverspätungen). Die Berechnung der 








       (1) 
 
Eine detaillierte Auflistung der Einflussfaktoren auf die Leistungsfähigkeit gibt 
Herkt:49 
- Länge der Fahrstraßen bzw. Blockstrecken (Fahrzeit) 
- Mitbenutzung oder Kreuzen von Gleisen der Gegenrichtung 
- Zuglängen (Begrenzung aufgrund beschränkter Abstellgleise) 
- Stellwerkstechnik (Fahrstraßenbilde- und –auflösezeiten) 
- Fahrgeschwindigkeiten (Abhängig von Verkehrsart) 
- Vorsignalabstände 
- Zugartenmischung (Schnelle und langsame Züge) 
- Verspätungshäufigkeit (Größe der erforderlichen Pufferzeiten) 
 
2.3.3 Qualität des Verkehrsablaufs 
Für den Eisenbahnverkehr konnte in der Literatur keine Methodik, die jener des 
HBS vergleichbar wäre, hinsichtlich der Qualitätsbemessung des Verkehrsab-
laufs von Eisenbahnen gefunden werden. Es ist aber aus mehreren Gründen 
ersichtlich, dass ein Betrieb unterhalb der vollständigen Auslastung einer Stre-
cke erstrebenswert ist. So führt eine hohe Auslastung zwar nicht unbedingt per 
se zu einer Verzögerung der Transportgeschwindigkeit, wie dies beim Straßen-
verkehr der Fall ist.50 Sie führt jedoch u.a. zu einer Einengung der Flexibilität bei 
Erstellung des Fahrplans und macht u.U. gewünschte Abfahrtstermine unmög-
                                                
48 Vgl. Herkt (2004), S. 54 
49 Ebd. 
50 Siehe auch Kapitel 2.2.3 „Qualität des Verkehrsablaufs“ 
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lich, was vor allem auf  zeitkritische Transporte negative Auswirkungen hätte.51 
Wie hoch der Auslastungsgrad einer Bahnstrecke für den Erhalt einer bestimm-
ten Verkehrsqualität sein darf, lässt sich daher nicht eindeutig sagen. 
2.3.4 Artreiner Verkehr und Mischverkehr und deren Auswir-
kungen auf Kapazitäten 
Die höchste Kapazität an Zugfolgen auf einer Bahnstrecke wird bei artreinem 
Verkehr, also entweder bei ausschließlichem Schienenpersonennahverkehr 
(SPNV), Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) oder Schienengüterverkehr er-
reicht. Die jeweils gleichen Reisegeschwindigkeiten erlauben zeitoptimale Zug-
folgen und damit eine höhere Anzahl an Zugfolgen pro Zeiteinheit.52  
Bei zeitlichem Aufeinandertreffen zweier Züge (z.B. bei Verspätung), muss der 
schnellere i.d.R. vorbeigelassen werden, da meist das Rangfolgeprinzip der 
abnehmenden Geschwindigkeit gilt. Güterzüge sind i.d.R. langsamer fahrende 
Züge, da die technischen Anforderungen, und hier vor allem die Bremsanlagen, 
nur für niedrigere Geschwindigkeiten geeignet sind, und müssen Personenzüge 
überholen lassen.53 Dies ist ein bekanntes Problem des Schienengütertrans-
ports und u.a. ein Grund dafür, dass Güterzüge nach Möglichkeit in der Nacht, 
wenn weniger zeitliche Kollisionen mit Personenzügen drohen, bzw. im Nacht-
sprung von der Quelle zum Zielort befördert werden. 
2.3.5 Engpassbeseitigende Maßnahmen  
Um die Kapazitäten einer Strecke zu erhöhen, nennt Hörl neben dem Strecken-
neubau unter anderem Linienverbesserungen.54 Beispiele für verbesserungs-
würdige Bahnstrecken sind einzelne Streckenabschnitte mit engem Krüm-
mungshalbmesser oder ungünstigen Neigungsverhältnissen. 
Bei der Zulegung von Streckengleisen wird die bestehende Gleistrasse durch 
eine oder mehrere zusätzliche parallel laufende Gleise ergänzt. Dadurch wird 
eine Entflechtung nach Zuggeschwindigkeiten ermöglicht, sodass ein artreiner 
Verkehr zusätzliche Kapazitäten frei werden lässt.55  
Die Errichtung von Überleitstellen zwischen zwei parallel laufenden Trassen 
dient dem flexiblen Seitenwechsel der Züge. Sie tragen vor allem bei Betriebs-
störungen und Bauarbeiten zur Beseitigung von Engpässen bei.56 
Die Elektrifizierung eignet sich für jene Strecken, deren Kapazitäten für die 
nachgefragte Verkehrsleistung nicht mehr ausreichend sind, weil die alten Trak-
tionstechniken für die erforderlichen Transportvolumina eine zu geringe Leis-
                                                
51 Vgl. Fachgespräch Anderl (2006) 
52 Vgl. Fachgespräch Weis (2006) 
53 Vgl. ebd. 
54 Vgl. Hörl (1989), S. 73 ff. 
55 Vgl. Hörl (1989), S. 77 
56 Vgl. Hörl (1989), S. 80 f. 
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tung oder nur mehr ungenügende Fahrgeschwindigkeiten erzielen. Die Elektrifi-
zierung einer Strecke erhöht deren Kapazität um etwa zehn Prozent.57 
 
2.4 Kapazitätsbemessung in der Binnenschifffahrt 
2.4.1 Allgemeines 
Die Binnenschifffahrt in Deutschland besitzt „erhebliche Kapazitätsreserven bei 
der Verkehrsinfrastruktur und bei den Schiffsgefäßen“58 und weist im Vergleich 
zu Schienengüterverkehr und Straßengüterverkehr die geringsten Transportkos-
ten pro Tonnenkilometer auf. Dem gegenüber stehen ihre nachteiligen System-
eigenschaften wie geringe Transportgeschwindigkeit, beschränkte Netzfähigkeit 
und die Abhängigkeit vom Wasserstand.59 Die geringe Transportgeschwindigkeit 
wird bei zeitlicher Betrachtung eines Binnenschifffahrtstransports von Linz nach 
Antwerpen deutlich: Unter besten Bedingungen (mit 24-stündiger Betriebsform, 
ohne unplanmäßige Verzögerungen) benötigt ein Motorgüterschiff mit 2.000 
Tonnen Ladung sechs Tage und eine Stunde für diese Strecke.60 Ein Lkw benö-
tigt bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 km/h und unter besten Be-
dingungen für die rund 930 Kilometer lange Strecke etwa zwölf Stunden. 
Obwohl die Kapazitäten bei Infrastruktur und Verkehrsmitteln noch nicht ausge-
schöpft sind, gibt es dennoch Quellen für Engpässe. Diese können aus den be-
grenzten Möglichkeiten einer Wasserstraße oder Schleuse, jede Schiffs- oder 
Verbandsgröße aufzunehmen, resultieren (= Engpässe räumlicher Dimension). 
Anders als im Straßenverkehr spielen hier die Abmessungen der Fahrzeuge, 
vor allem der Schub- und Koppelverbände, eine wichtige Rolle. Engpässe kön-
nen aber auch in Form von Wartezeiten vor Schleusenanlagen auftreten, die die 
ohnehin vergleichsweise langen Transportzeiten weiter ausdehnen (= Engpässe 
zeitlicher Dimension). 
Sich über einen längeren Zeitraum erstreckende räumliche Engpässe können 
aufgrund des großmaschigen Infrastrukturnetzes der Binnenwasserstraßen  
beträchtliche Auswirkungen auf den Schiffsverkehr haben, da die potenziellen 
Ausweichrouten unter Umständen mehrere hundert Kilometer betragen. Dies 
würde wegen der geringen Reisegeschwindigkeit einen hohen zusätzlichen 
Zeitaufwand betragen.61  
                                                
57 Vgl. Hörl (1989), S. 85 
58 Aberle (2003), S. 552 (im Original zum Teil kursiv gedruckt). Aberle bezieht sich hier auf die 
deutsche Binnenschifffahrt. 
59 Vgl. Ihde (1992), S. 60 
60 Bei 14-stündiger Betriebsform würde für die gleiche Strecke ein Zeitraum von etwa elf Tagen 
benötigt werden. 
61 Die mehrwöchige Sperre des Dortmund-Ems-Kanals aufgrund eines Lecks im Oktober 2005 
zwang die betroffenen Schiffe, einen Umweg über niederländische Gewässer zu nehmen, um die 
deutschen Nordseehäfen erreichen zu können. Das bedeutete einen Umweg von mehr als 300 
Kilometern. Vgl. Bundesverband der deutschen Binnenschifffahrt (2005), http://www.binnen-
schiff.de  
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2.4.2 Einflussfaktoren der Leistungsfähigkeit 
Die Leistungsfähigkeit einer Wasserstraße wird bestimmt durch ihre Fahrwas-
serparameter, die Brückendurchfahrtshöhen und die zu passierenden Schleu-
senanlagen und Schiffshebewerke. 
2.4.2.1 Fahrwasserparameter 
Das Fahrwasser ist „der beim jeweiligen Wasserstand für die durchgehende 
Schifffahrt benutzbare Teil der Wasserstraße. Das Flottwasser, also der Ab-
stand des Kiels eines fahrenden Schiffs zur Flusssohle, sollte 0,2 bis 0,3 Meter 
nicht unterschreiten.62 Die Werte können je nach Wasserstand variieren und bei 
ungünstigen Verhältnissen im Extremfall (z.B. bei kleineren Flüssen) die Weiter-
fahrt verhindern. 
2.4.2.2 Brückendurchfahrtshöhen 
Für die Durchfahrt unter Brücken gelten die Durchfahrtshöhe und die Durch-
fahrtsbreite bei höchstem Schifffahrtswasserstand (HSW) als Parameter.63 Sie 
spielen bspw. beim Containertransport eine wesentliche Rolle, da bei gegebe-
ner Brückendurchfahrtshöhe (und entsprechender Fahrwassertiefe) der Trans-
port von bis zu vier Lagen Containern möglich ist.64 
2.4.2.3 Schleusenanlagen und Schiffshebewerke 
Schleusenanlagen und Schiffshebewerke (im Folgenden nur Schleusenanlagen 
genannt) können neben Wasserstraßenabschnitten, deren Fahrwasserparame-
ter oder Brückendurchfahrtshöhen nicht für alle Schiffs- und Verbandsgrößen 
geeignet sind, eine weitere Quelle für Engpasssituationen darstellen. 
Wie auch schon in Kapitel 2.1.1 erwähnt wurde, kann die Kapazität einer 
Schleusenanlage in ihrer theoretischen Leistungsfähigkeit ausgedrückt werden. 
Diese stellt die Basis für die Ermittlung der praktischen Leistungsfähigkeit dar.65 
Die Vorgehensweise zur Ermittlung der theoretischen und der praktischen Leis-
tungsfähigkeit einer (einzelnen) Schleusenkammer wird im Folgenden beschrie-
ben. Für die Kapazitätsbemessung von Schleusenanlagen mit mehreren 
Schleusenkammern sind deren Kapazitäten zu addieren. 
Die Leistungsfähigkeit einer Schleuse wird nach der Methode des  Bewertungs-
verfahren zum deutschen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 durch die  
- Verteilung der Schiffsankünfte, die  
- durchschnittliche Dauer einer Schleusung von Schiffen mit entgegenge-
setzter Fahrtrichtung (Kreuzungsschleusungsdauer) und die 
                                                
62 Vgl. Kaipel et al. (2002), S. A18 
63 Vgl. ebd. 
64 Dies wird bspw. in der Rheinschifffahrt praktiziert.  
65 Die dargestellte Methode ist dem Bewertungsverfahren zum deutschen Bundesverkehrswege-
plan 2003 entnommen. Dieses unterscheidet nach „theoretischer“ und „praktischer“ Leistungsfä-
higkeit von Schleusen. 
 20
- Belegung der Schleusen (Belegungsziffer) beeinflusst.66 
 
Verteilung der Schiffsankünfte: 
Eine vollständige Kapazitätsausnutzung ohne Wartezeiten würde normalverteil-
te Schiffsankünfte erfordern. Diese sind in der Praxis aber meist zufallsverteilt.67 
 
Kreuzungsschleusungsdauer: 
„Die Kreuzungsschleusungsdauer setzt sich aus den Zeiten für die Ein- und 
Ausfahrt der zu schleusenden Fahrzeuge und den Zeiten für das Füllen bzw. 
Leeren der Schleuse sowie den Torzeiten zusammen.“68 Dabei müssen unter-
schiedliche Zeiten für die Ein- und Ausfahrt berücksichtigt werden, da diese bei 
unterschiedlicher Anzahl von Schiffen (die wiederum von den Fahrzeuggrößen 




„Die Belegungsziffer der Schleusen gibt die durchschnittliche Anzahl der Fahr-
zeuge pro Richtungsschleusung bei Vollbelegung von Schleusen an.“69 Die ma-
ximale Belegung wird bei Schleusung der kleinsten Schiffe einer die Schleuse in 
Anspruch nehmenden Flotte erreicht. Da die Schleusen von Fahrzeugen unter-
schiedlicher Abmessungen benützt werden, benötigt man für die Errechnung 
des Durchschnittswerts die Kammerbelegungszahlen der Kombinationen aller 
Schiffsgrößen sowie die Wahrscheinlichkeiten für das Auftreten dieser Kombi-
nationen. Die Formel für die durchschnittliche Belegungsziffer (b) lautet:  
 
b = ∑ ×nk
j
jj pkzk          (2) 
mit 
nk Menge der möglichen Kombinationen 
zk  kombinationsspezifische Belegungsziffer 
                                                
66 Vgl. o.V. (2006), S. 225 f. 
67 Vgl. o.V. (2006), S. 225 f. Eine bessere Abstimmung der Schiffsankünfte könnten satellitenge-
stützte Informationssysteme mit Prognosen in Echtzeit über die Position, Geschwindigkeit und 
voraussichtliche Ankunft an der nächsten Schleuse ermöglichen. Sie lieferten damit die Daten-
grundlage für ein schleusenübergreifendes flussorientiertes Schleusenmanagement. Vgl. Fach-
gespräch Schwätz (2006) 
68 o.V. (2006), S. 228 
69 o.V. (2006), S. 226 
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pk Wahrscheinlichkeiten für das Auftreten von zk 
j Index für die Kombinationen 
 
Da die Berechnung der durchschnittlichen Belegungsziffer den Rahmen der 
Arbeit sprengen würde, wird die durchschnittliche Belegungsziffer unter Berück-
sichtigung der Abmessungen und der Anzahl der Schleusenkammern sowie der 
Kreuzungsschleusungsdauer (je länger diese dauert, desto höher ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass die Anzahl der ankommenden Schiffe steigt) geschätzt.  
Mithilfe der drei genannten Beeinflussungsfaktoren kann nun die theoretische 
Leistungsfähigkeit der Schleusen in Schiffen pro Jahr und Richtung (C) be-
stimmt werden. Diese „setzt voraus, dass die Ankünfte der Fahrzeuge sowohl 





hT 60××          (3) 
mit  
T = Betriebstage pro Jahr 
h = Anzahl tägliche Schleusenbetriebsstunden 
n = durchschnittliche Schleusenbelegziffer 
sk = Kreuzungsschleusungsdauer in Minuten 
 
Der Auslastungsgrad (a) einer Schleuse lässt sich folgendermaßen bestimmen: 
 
a = I/C          (4) 
 
mit  
C = theoretische Leistungsfähigkeit einer Schleuse in Schiffen pro Jahr und 
Richtung 
I = durchschnittliches Verkehrsaufkommen in Schiffen pro Jahr und Rich-
tung 
                                                
70 o.V. (2006), S. 229 
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Da die Ankünfte der Fahrzeuge über das Jahr mit sehr hoher Wahrscheinlich-
keit nicht normal verteilt sind, liegt der Wert der praktischen Leistungsfähigkeit 
(L) unter dem der theoretischen. Seine Berechnung für die Anwendung in der 
Arbeit wird im folgenden erklärt werden. 
2.4.3 Qualität des Verkehrsablaufs 
Der Abminderungsfaktor wird „unter der Prämisse ermittelt, dass die Nachteile 
zusätzlicher Wartezeiten die Investitionskosten kapazitätserhöhender Projekte 
nicht überschreiten sollten. Die praktische Leistungsfähigkeit wird dabei in Ab-
hängigkeit von der Auslastung der Schleuse ermittelt. Es handelt sich somit 
(wegen zeitweise unzureichender Kapazität) um eine optimierte praktische Leis-
tungsfähigkeit.“71 Dieser Zusammenhang wird schematisch in  
 
Abbildung 2  auf der folgenden Seite dargestellt. Der Richtwert für die optimier-
te praktische Leistungsfähigkeit einer Schleuse wird bei ca. 70 Prozent der the-
oretischen Leistungsfähigkeit, gemessen in geschleusten Fahrzeugen pro Tag, 
angegeben. 
Die gesuchte  Leistungsfähigkeit wird also nicht durch die höchst mögliche An-
zahl an Schleusungen, sondern durch die volkswirtschaftlich kostenoptimale 
Auslastung, abhängig von den Wartezeiten der Fahrzeuge, bestimmt. Da bei  
Übersteigen des Auslastungsgrades von 0,7 die Schleusenkapazitäten aus 
volkswirtschaftlicher Sicht erhöht werden müssten, gilt dieser Wert als Kapazi-












                                                








Abbildung 2: Prinzipskizze zur Ermittlung der praktischen Leistungsfähigkeit von 
Schleusen nach dem BVWP 200372 
2.4.4 Verkehrsmittel 
Die Verfügbarkeit ausreichender Laderaumkapazitäten auf Motorschiffen, 
Schub- und Schleppkähnen und Leichtern ist nach Einschätzung des Autors im 
deutschen Binnenwasserstraßensystem gewährleistet. Aufgrund der übermäßi-
gen Laderaumkapazitäten auf den Wasserstraßen ihrer Mitgliedsländer griff die 
EU von 1989 bis 2003 kapazitätsregulierend in den Binnenschifffahrtssektor ein, 
um das Angebot der Binnenflotte der Nachfrage anzupassen.73 Kapazitätseng-
pässe sind also nicht aufgrund knapper Ladekapazitäten zu erwarten, sondern 
wenn, dann aufgrund nicht ausreichender Leistungsfähigkeiten von Schleusen-
anlagen in Bezug auf die Anzahl der Schiffe und der Tonnage, oder der be-
grenzten Möglichkeit einer Wasserstraße, jedes Schiff und jeden Verband auf-
nehmen zu können. 
Die Abmessungen gängiger europäischer Motorschiffe, Schleppkähne und 
Schubverbände sind Tabelle 6 und Tabelle 7 zu entnehmen. Hieraus ist auch 
die Klassifizierung der  europäischen Binnenwasserstraßen ersichtlich.74 Die 
„maßgeblichen Kriterien richten sich nach den Grundabmessungen der einsetz-
baren Schiffe“,75 da diese die Leistungsfähigkeit einer Wasserstraße wesentlich 
bestimmen, und lauten: Tiefgang, Länge, Breite und Tonnage der Wasserfahr-
zeuge sowie Brückendurchfahrtshöhen. Da die Abladetiefen und die Fixpunkt-
höhen variabel und auch die Tonnagen nur Richtwerte sind, kommt den hori-
zontalen Abmessungen besondere Bedeutung zu.76  
Die Klassen der Wasserstraßen sind nach ihrer Leistungsfähigkeit numerisch 
und innerhalb einer Klasse alphabetisch geordnet. Von internationaler Bedeu-
tung sind die Klassen IV bis VII. Die untersuchten Hinterlandwasserstraßen 
Hamburg, Bremen und Bremerhaven gehören mindestens einer dieser Klassen 
                                                
72 Vgl.: o.V. (2006), S. 230 
73 Die sogenannte „Abwrackregelung“ bestimmte, dass für jeden neugebauten bzw. erweiterten 
Laderaum Tonnage in der gleichen Höhe abgewrackt werden musste, oder Pönale zu entrichten 
sei. Vgl. Hafen Basel (2002), http://www.portofbasel.ch   
74 Vgl. Europäische Verkehrsministerkonferenz (1992), zitiert bei: Kaipel et al. (2002), S. A17 
75 Kaipel et al. (2002), S. A15 
76 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsverwaltung der Bundesrepublik Deutschland (2005a), 
http://www.elwis.de  
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an.77 Auf diesen Wasserwegen kann bspw. das sog. „Johann Welker“ Transpor-
te mit bis zu 1.500 Tonnen durchführen.  













Penische 38,5 5,05 1,8 - 2,2 250 - 400 4,0 
I 
Groß Finow 41 4,7 1,4 180 3,0 
Kempenpaar 50 - 55 6,6 2,5 400 - 650 4,0 - 5,0 II 
 BM-500 57 7,5 - 9,0 1,6 500 - 630 3,0 
Westl. d. Elbe 67 - 80 8,2 2,5 650 - 1000 4,0 - 5,0 
III 
Östlich d. Elbe 67 - 80 8,2 - 9,0 1,6 - 2,0 470 - 700 4,0 




95 - 110 11,4 2,5 - 2,8 1500 - 3000 
5,25 - 
9,1* 
BDH = Brückendurchfahrtshöhe.78 
Tabelle 6: Klassifizierte Binnenwasserstraßen: Motorschiffe und Schleppkähne79 
Die maximal zulässige Verbandsgröße umfasst sechs Leichter und kann auf 
einer Wasserstraße der Klasse VIc betrieben werden. Hier werden Ladekapazi-
täten von bis zu 18.000 Tonnen erreicht, was dem Transportvolumen von 750 
Lkw gleichkäme. Das Befahren von Verbänden ist, wie Tabelle 7 entnommen 
werden kann, erst auf Binnenwasserstraßen der Klasse IV möglich. 
                                                
77 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsverwaltung der Bundesrepublik Deutschland (2005b), 
http://www.elwis.de 
78 Für Beförderung von Containern ausgelegt: 5,25 Meter für Schiffe, die zwei, sieben Meter  für 
Schiffe, die drei und 9,10 Meter für Schiffe, die vier Lagen Container befördern. 
79 In Anlehnung an Kaipel et al. (2002), A16  
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Länge L  
(m) 





IV 85 9,5 2,5 - 2,8 1250 - 1450 5,25 od. 7,0* 
Va 95 - 110 11,4 2,5 - 4,5 1600 - 3000 
Vb 172 - 185 11,4 2,5 - 4,5 3200 - 6000 
5,25 - 9,1* 
VIa 95 - 110 22,8 2,5 - 4,5 3200 - 6000 
VIb 185 - 195 22,8 2,5 - 4,5 6400 - 12000 
7,0 - 9,1* 
VIc 
270 - 280 
195 - 200 
22,8 
33,0 - 34,2 
2,5 - 4,5 9600, 18000 9,1 
BDH = Brückendurchfahrtshöhe80 
Tabelle 7: Klassifizierte Binnenwasserstraßen: Schubverbände 81  
                                                
80 Siehe Fußnote 78 
81 In Anlehnung an Kaipel et al. (2002), A16  
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3 Die Bedeutung der ausgewählten Seehäfen für 
den Außenhandel des zentral- und osteuropäi-
schen Hinterlandes 
 
3.1 Allgemeines  
Dieses Kapitel untersucht die Bedeutung der Häfen von Hamburg, Bremen, 
Bremerhaven und Koper für den Außenhandel der mittel- und osteuropäischen 
Staaten Tschechien, Slowakei, Ungarn und Österreich anhand der graphischen 
Darstellung von Umschlagsmengen.82 Um auch andere Seehäfen in Europa 
nicht unerwähnt zu lassen, werden im Anschluss exemplarisch die für den ös-
terreichischen Außenhandel 2004 wichtigsten Seehäfen angeführt. Die Dia-
grammkarte in  Abbildung 3 gibt einen Überblick über die geographische Lage 
der Häfen Hamburg, Bremen, Bremerhaven und Koper und der vier genannten 
Binnenländer. 
 
Abbildung 3: Übersichtskarte Europa83 
                                                
82 Die Werte in Abbildung 7 wurden nach Auskunft der Redaktion der Zeitschrift Verkehr, aus der 
die Daten entnommen wurden, bei den entsprechenden Hafenvertretungen in Wien erfragt, die 
die Umschlagsmengen ihrer Häfen in Bruttotonnen erfassen. Die Werte in  Abbildung 4 und 
Abbildung 5 stammen hingegen von den statistischen Landesämtern Hamburg und Bremen und 
stellen Nettozahlen dar. Die Daten in Abbildung 6 entstammen dem Jahresbericht des Hafens 
Koper und dürften somit ebenfalls Bruttozahlen darstellen. 
83 © Benedikt Frass 
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3.2 Güterströme der untersuchten Hinterlandmärkte über 
die Seehäfen     
3.2.1 Außenhandel über den Hafen Hamburg 
Hamburg ist der östlichste Hafen der Nordrange-Häfen (u.a. Rotterdam, Ams-
terdam, Antwerpen, Bremerhaven) und spielt deswegen für den seeseitigen 
Import und Export der  mittel- und osteuropäischen Länder (MOEL) eine bedeu-
tende Rolle. Er ist „nach eigenen Angaben der „wichtigste Seehafen für die 
tschechische Wirtschaft.“84 2003 beliefen sich die via Hamburg verschifften und 
empfangenen Güter nach Angaben des Statistischen Landesamtes Hamburg 
auf über 1,1 Mio. Tonnen.85 Ungarns über den Hamburger Hafen abgewickelter 
Außenhandel war geringer. Er lag 2003 bei nicht ganz 300.000 Tonnen 
(Abbildung 4). Der Umschlag von Gütern, deren Quell- oder Zielland Österreich 
ist, war im betrachteten Zeitraum meist am höchsten. Erst 2003 importierten 
und exportierten Tschechien und die Slowakei mehr über den Hansehafen. 
Würde man deren Daten jedoch getrennt betrachten können, wäre Österreich 






















Abbildung 4: Umschlagsmengen von Gütern im Hafen Hamburg, deren Quell- o-
der Zielländer Österreich, Tschechien, die Slowakei86 und Ungarn sind, 1990 bis 
2003 in 1.000 Tonnen87 
 
                                                
84 BAG (2005), S. 15 
85 Vgl. ebd. 
86 1990: Tschechoslowakei 
87 Vgl. Hafen Hamburg Marketing e.V. 
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3.2.2 Außenhandel über die Bremischen Häfen 
Abbildung 5 zeigt die Umschlagsmengen von Gütern, deren Ziel- oder Her-
kunftsländer Österreich, Tschechien, die Slowakei88 und Ungarn sind, über die 
Bremischen Häfen zwischen 1990 und 2004. Mit Ausnahme Ungarns sind hier 
Steigerungen des Umschlags zu beobachten. Die den österreichischen Außen-
handel betreffenden Mengen betrugen 2004 beinahe 1,2 Mio. Tonnen, was eine 
Verdoppelung seit 1999 bedeutet. Damals wurden 575.000 Gütertonnen über 
die beiden Weserhäfen geleitet. Die Alpenrepublik ist heute „der mit Abstand 
wichtigste Transitpartner der Bremischen Häfen.“89 Der slowakische Anteil ist 
wesentlich geringer. Obwohl nicht genau nachvollzogen werden konnte, welche 
Häfen für den seeseitigen Transport dieses Landes am wichtigsten sind, kann 
davon ausgegangen werden, dass etwa 95 Prozent an Nordhäfen und fünf Pro-




















Abbildung 5: Umschlagsmengen von Gütern in den Bremischen Häfen, deren 
Quell- oder Zielländer Österreich, Tschechien, die Slowakei91 und Ungarn sind, 
1990 bis 2004 in 1.000 Tonnen92 
 
3.2.3 Außenhandel über den Hafen Koper 
Abbildung 6 gibt einen Überblick über die jeweiligen Umschlagsmengen der 
Güter in Koper. Hier sind markante Differenzen zu beobachten:  Nicht nur die 
Slowakei, auch Tschechien und Ungarn weisen im Vergleich zu Österreich nied-
rige Umschlagsmengen in Koper auf. Im Jahr 2004 wurden mengenmäßig min-
                                                
88 1990: Tschechoslowakei 
89 Mylogistics (2005), http://www.mylogistics.net 
90 Fachgespräch Mittermaier (2006) 
91 1990: Tschechoslowakei 
92 Vgl. Waitz (2005), S. 16 und Hafen Hamburg Marketing e.V. 
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destens viermal so viel Güter, deren Ziel- oder Quellland Ungarn ist, in den 
Bremischen Häfen oder im Hamburger Hafen umgeschlagen. Die Umschlags-
menge Kopers, den Außenhandel Tschechiens betreffend, sank 2004 auf 
124.000 Tonnen ab. Für den österreichischen Außenhandel hatte ein Güterum-




















Abbildung 6: Umschlagsmengen von Gütern im Hafen Koper, deren Quell- oder 
Zielländer Österreich, Tschechien, die Slowakei und Ungarn sind, 1990 bis 2004 
in 1.000 Tonnen93 
Der Wert für die aus Österreich stammenden oder dorthin beförderten Güter-
mengen, die über den Hafen Koper laufen, wird auch in Abbildung 7 dargestellt. 
Dort ist der Wert jedoch etwas höher. Der Unterschied dürfte aus dem Umstand 
resultieren, dass die der Abbildung 6 zugrunde liegenden Werte aus dem Jah-
resbericht des Hafens Koper 2004 stammen. Sie mussten erst ermittelt werden, 
da sie nur in Prozent des Gesamtumschlags, und nur graphisch, angegeben 
waren.  
Weitere für die betrachteten Hinterlandmärkte Tschechien, Slowakei, Ungarn 
und Österreich relevante Seehäfen sind u.a. Rotterdam, Antwerpen, die nieder-
sächsischen Häfen wie Cuxhaven oder Brake an der Nordsee, oder Triest an 
der nördlichen Ausbuchtung der Adria. Der Hafen Triest schloss 2005 seine 
Vertretung in Wien, was mit einem Rückgang seines Interesses, zumindest aber 
seines Engagements am österreichischen Hinterlandmarkt zu tun haben könn-
te.94 Die wichtigsten Häfen für Österreichs Außenhandel werden im Folgenden 
aufgezeigt. 
 
                                                
93 Vgl. Luka Koper (2005), http://www.luka-kp.si  
94 Quelle: Verkehr 37A 
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3.3 Die wichtigsten Seehäfen für den Umschlag von Gütern, 
deren Quell- oder Zielland Österreich ist 
Für Österreich ist Hamburg zwar der wichtigste Hafen gemessen am Exportvo-
lumen von 1,4 Mio. Tonnen im Jahr 2004. Den größten Gesamtumschlag von 
Gütern, deren Ziel- oder Verladeland Österreich ist, erzielte in diesem Jahr aber 
der Hafen Rotterdam (Abbildung 7). Im generell anwachsenden Sektor des Con-
tainerverkehrs nimmt Hamburg für Österreich wiederum eine führende Stellung 
ein: Vom jährlichen Übersee-Containeraufkommen Österreichs von ca. 400.000 
TEU wurden 60 bis 65 Prozent in Hamburg geladen oder gelöscht, mehr als in 
jedem anderen Hafen. Grund dafür sind unter anderem die „zahlreichen Direkt-



































* Daten aus 1997 und 2004









Abbildung 7: Umschlagsmengen europäischer Seehäfen, deren Quell- oder Ziel-
land Österreich ist, 2003 und 2004 in 1.000 Tonnen96 
Den zweiten Platz in der Statistik der umschlagsstärksten Seehäfen des öster-
reichischen Außenhandels nimmt Koper ein. Der slowenische Hafen konnte das 
Umschlagsvolumen von Gütern, deren Quell- oder Zielland Österreich ist, im 
Vergleich zu 2003 um 6,7 Prozent erhöhen. Die Menge am anteiligen Contai-
nerverkehr erhöhte sich hier auf 10.000 TEU, wobei voraussichtlich weitere 
Steigerungen zu erwarten sind.97 Dem Hafen Koper kämen Engpässe bei den 
Umschlagsanlagen der Nordhäfen zu Gute, so Alen Kramberger, Vertreter des 
slowenischen Universalhafens in Österreich.98 Seine besondere Bedeutung für 
den österreichischen Außenhandel hat sich bereits 1996 abgezeichnet. In die-
                                                
95 Vgl. o.V. (2005), S. 3 A 
96 Vgl. o.V. (2005), S. 2 A 
97 Vgl. o.V. (2005), S. 3 A 
98 Vgl. Fachgespräch Kramberger (2006) 
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sem Jahr betrug die in Koper umgeschlagene Gütermenge mehr als jene, die 
über Rotterdam geführt wurde. 
Alle in Abbildung 7 gezeigten Häfen konnten über den Prognosezeitraum Zuge-
winne an Umschlagsmengen erzielen. In der Graphik ist es nicht zu erkennen, 
aber auch Konstanza konnte das Umschlagsaufkommen von Gütern, deren 
Quell- oder Zielland Österreich ist, von 2003 bis 2004 um 1,9 Prozent erhöhen. 
Die Ausnahme bildet der kroatische Hafen Rijeka, der Einbußen von beinahe 40 
Prozent  im Vergleichszeitraum verzeichnete. 
 
3.4 Zusammenfassung 
Anhand der verfügbaren Liste der wichtigsten Seehäfen für den österreichi-
schen Außenhandel ist deren Bedeutung in diesem Fall recht eindeutig zu 
bestimmen. Von den betrachteten Häfen nimmt hier Koper die wichtigste Positi-
on ein, gefolgt  von Hamburg und den Bremischen Häfen. Nur der Hafen von 
Rotterdam schlägt mehr Güter um, deren Quell- oder Zielland Österreich ist. 
Für Tschechien stellt Hamburg den wichtigsten Hafen für den Außenhandel dar. 
Für die Slowakei liegen keine vollständigen Daten vor. Sie dürfte aber mit ei-
nem Umschlagsvolumen von beinahe 104.000 Tonnen, die über Hamburg lau-
fen, dort den wichtigsten seeseitigen Umschlagsplatz der in der Arbeit behan-
delten Häfen haben. 
Der Umschlag von Gütern, deren Quell- oder Zielland in Ungarn ist, findet zu  
einem mehr als doppelt so hohen Anteil in Koper als in Hamburg und den Bre-
mischen Häfen zusammen statt. Zusammenfassend lässt sich daher zur Bedeu-
tung der untersuchten Häfen für die in der Arbeit relevanten Hinterlandmärkte 
sagen, dass die beiden nördlich gelegenen Länder (Tschechien und Slowakei) 
ihren seeseitigen Außenhandel eher über Hamburg und zu einem kleineren Teil 
über die Bremischen Häfen abwickeln lassen und die südlich gelegenen Länder 
(Österreich und Ungarn) ihren eher über Koper. 
Nachdem der Zusammenhang der Güterströme zwischen den untersuchten Hin-
terlandmärkten und den vier mittel- und osteuropäischen Ländern erläutert wur-
de, widmet sich nun das nächste Kapitel der Analyse der Kapazitäten von Infra-
struktur und Verkehrsmitteln im betreffenden Hinterland der Seehäfen. Aufbau-
end auf den Erkenntnissen der Kapitel 3 und 4 wird in der Zusammenfassung 
der Versuch unternommen werden, diese inhaltlich miteinander zu verknüpfen 
und die Bedeutung für die zukünftige Entwicklung der Transportrouten- und Ha-




4 Analytischer Vergleich des prognostizierten Ver-
kehrsaufkommens für den Zeitraum bis 2015 mit 
den Kapazitäten der Hinterlandanbindung 
In diesem Kapitel werden die gegenwärtigen und zukünftig zu erwartenden Ver-
kehrsmengen der Hinterlandanbindungen der Häfen von Hamburg, Bremen, 
Bremerhaven und Koper deren Kapazitäten gegenübergestellt. Auf etwaige 
Baumaßnahmen zur Erweiterung der infrastrukturellen Kapazitäten wird explizit 
Rücksicht genommen. Um ein ganzheitliches Bild über die Verkehrsentwicklung 
zu bekommen, werden überdies Angaben über den Güterverkehr der entspre-
chenden Verkehrsbezirke sowie den Modal Split (und falls vorhanden, dessen 
Dynamik) der Hinterlandverkehre gemacht. 
 
4.1 Hafen Hamburg 
4.1.1 Allgemeines 
Der Hamburger Hafen ist gekennzeichnet durch seine Lage tief im europäi-
schen Binnenland. Schiffe erreichen die Hafengrenze von der Nordsee kom-
mend nach einer ca. 70 Seemeilen langen Revierfahrt.99 Dabei werden die 
Partner- bzw. Nachbarhäfen Cuxhaven, Brunsbüttel und Glückstadt passiert. 
Ein weiterer Partnerhafen ist Lübeck mit seinem Containerterminal, der mit 
Hamburg durch tägliche Blockzugabfahrten und -ankünfte verbunden ist.100 
Im Jahr 2005 wurden im Hamburger Hafen 125,7 Mio. Gütertonnen umgeschla-
gen. Den größten Anteil hatte der Containerumschlag mit 83 Mio. Tonnen. Bei 
einem Stückgutumschlag von 85,8 Mio. Tonnen bedeutete das einen Containe-
risierungsgrad von 96,8 Prozent.101 Täglich werden 160 Ganzzüge mit Contai-
nern abgefertigt. Die übrigen Containereinheiten werden per Lkw und zu einem 
verhältnismäßig kleinen Teil per Binnenschiff wischen dem Hafen und dem Hin-
terland befördert. Hamburgs Loco-Aufkommen, also der Anteil an Gütern, deren 
Quelle oder Ziel in einer Entfernung von maximal 75 Kilometern vom Hafen ent-
fernt ist, ist mit 30 Prozent relativ hoch.102  
4.1.2 Aktuelle Verkehrssituation 
4.1.2.1 Güterverkehr von und nach Hamburg 
Seit 1990 ist der Güterverkehr der Bahn, der Binnenschifffahrt und der See-
schifffahrt von und nach Hamburg kontinuierlich angestiegen.103 2003 betrug 
                                                
99 Vgl. Hafen Hamburg (2006a), http://www.hafen-hamburg.de  
100 Vgl. Hafen Hamburg (2006b), http://www.hafen-hamburg.de 
101 Vgl. Hafen Hamburg (2006c), http://www.hafen-hamburg.de 
102 Vgl. ISL (2003), S. 3-14 
103 Für den Straßengüterverkehr stehen keine durchgehenden Werte zur Verfügung. 
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das Güterverkehrsaufkommen insgesamt 238.460 Tonnen.104 Wie aus 
Abbildung 8 ersichtlich, dominierte der  Straßengütertransport, für den nur Da-
ten für die Jahre 1995 bis 2003 verfügbar waren, mit Transportvolumina von bis 
zu 113 Mio. Tonnen pro Jahr die Verkehrsstatistik über diesen Zeitraum meist 
deutlich. Der Aufwärtstrend ist hier allerdings nach 1999 etwas abgeschwächt 
worden. Die Binnenschifffahrt beförderte annähernd konstant zwischen knapp 
neun Mio. und über zehn Mio. Gütertonnen. Die Bahn verzeichnete insgesamt 


















































Abbildung 8: Güterverkehr von und nach Hamburg 1990 bis 2004 in 1.000 Tonnen 
105 
Die in Abbildung 8 gezeigte Entwicklung der Verkehrsleistungen stehen für den 
Güterverkehr von und nach Hamburg und nicht nur für den Hinterlandverkehr. 
Die Werte der Seeschifffahrt beinhalten deswegen nicht nur Feeder-Verkehre. 
Aufgrund der gesamten Betrachtung des Güterverkehrsaufkommens lassen sich 
jedoch interessante Folgerungen schließen: 
Wichtiger Wachstumsmotor für die Steigerung der Binnenverkehrsträger war 
vermutlich die Seeschifffahrt, deren immense Aufwärtsdynamik Auswirkungen 
auf die Aufkommenssteigerungen der übrigen Verkehrsträger gehabt haben 
dürfte. Das Wachstum des Bahnfrachtaufkommen bspw. dürfte, aufgrund des 
hohen Bahnanteils der Hinterlandverkehre, ursächlich damit zusammenhängen. 
                                                
104 Ohne Luftverkehr und ausländische Lkw. 
105 Ausgenommen Luftverkehr. Straßenverkehr ohne ausländische Lkw. Vgl. Statistisches Amt 
für Hamburg und Schleswig-Holstein (2005), S. 11 
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4.1.2.2 Modal Split des Hinterlandverkehrs 
Da der Seegüterumschlag von 114 Mio. Tonnen und über sieben Mio. TEU im 
Jahr 2004 eine nicht unbeträchtliche Menge an landseitigen Verkehren verur-
sachte, gibt der Modal Split, also der Anteil der Verkehrsträger am Transportvo-
lumen, Aufschluss über die dadurch verursachten zusätzlichen Belastungen der 
Bahn-, Straßen- und Binnenschifffahrtsinfrastruktur im Hamburger Hinterland. 
Wie man Abbildung 9 entnehmen kann, werden die meisten der im Hamburger 
Hafen umgeschlagenen Güter auf der Straße an- bzw. abtransportiert. Der Lkw-
Anteil am Modal Split beträgt 44 Prozent, der Anteil der Bahn 32 Prozent. Das 
Transportaufkommen der Binnenschifffahrt am Hinterlandverkehr liegt mit einem 
Prozentsatz von zehn mengenmäßig hinter dem des Durchgangsverkehrs (Fee-
der-Verkehrs) mit 15 Prozent. Der Lkw-Anteil hat sich demnach seit 1990 nicht 
verändert, die Anteile der Bahn und der Binnenschifffahrt sind um fünf Prozent-
punkte gesunken. Der Durchgangsverkehr hat sich prozentmäßig seit 1990 
mehr als verdreifacht.106 Die mögliche Ursache dafür könnte nach Ansicht des 
Autors im weltweiten Trend zur Steigerung der Ladekapazitäten der Übersee-
schiffe zwecks Kostendegression durch Mengenvorteile liegen. Der punktuell 
höhere Güterumschlag dieser Schiffe an den Seehäfen, die den Ansprüchen 
gestiegener notwendiger Wassertiefen gewachsen sind, dürfte einen verstärk-
ten Feeder-Verkehr zur weiteren Verschiffung der Güter zu kleineren Häfen 











Abbildung 9: Modal Split des Hinterlandverkehrs des Hamburger Hafens 2003 in 
Prozent 107 
Beim Containertransport zeigt sich ein noch stärkerer Anteil des Straßengüter-
verkehrs am Modal Split (Abbildung 10). Mehr als die Hälfte des Containerum-
schlags des Hamburger Hafens wird per Lkw angeliefert und abgeholt.108 Der 
hohe Anteil beruht auf den Systemvorteilen des Lkw auf Kurz- und Mittelstre-
cken. Mit zunehmender Transportlänge nimmt der Lkw-Anteil ab. Ab Entfernun-
gen von über 150 Kilometern beträgt das Transportaufkommen der Bahn 70 
Prozent der über diese Distanz transportierten Container.109  
                                                
106 Vgl. BAG (2003), S. 16 
107 Vgl. BAG (2003), S. 5 
108 Vgl. BAG (2003), S. 13 












Abbildung 10: Modal Split des Containerhinterlandverkehrs des Hamburger Ha-
fens 2003 in Prozent 110 
Der Containeranteil ist in der Binnenschifffahrt mit einem Modal Split Anteil von 
1,4 Prozent wesentlich geringer als der Anteil am gesamten Modal Split von 
zehn Prozent. Container werden wegen ihres oft zeitsensiblen Inhalts tenden-
ziell mit anderen Verkehrsträgern befördert. Auf den Binnenwasserstraßen wer-
den wegen der langen Laufzeit daher eher Massengüter  wie Kohle, Erze oder 
landwirtschaftliche Produkte transportiert.111 Leere Container hingegen finden 
bei Unpaarigkeit von Verkehrsströmen oft ihren Weg über diesen Verkehrsträ-
ger. 
4.1.2.3 Hinterlandinfrastruktur 
Folgende Bundesautobahnen (BAB) sind für die Bewertung des straßengebun-
denen Hinterlandverkehrs von Relevanz (siehe auch Diagrammkarte in 
Abbildung 11): Die A7 durchläuft von Norden kommend das Hamburger Stadt- 
und das Hafengebiet. Mit der Autobahnabfahrt Hamburg-Waltershof existiert 
eine zum  Containerterminal Burchardkai sehr nahe gelegene Anschlussstelle, 
die ebenso die anderen Terminals in dieser Region des Hafens mit der A7 ver-
bindet. Bei Hamburg-Moorburg im Südwesten des Hafenareals besteht eine 
weitere Anschlussstelle. Sechs Kilometer weiter trifft die Bundesstraße B75, die 
ebenfalls durch Hafenverkehr von der A253 belastet ist, auf die A7. Die A253 
verfügt, wie man der Karte entnehmen kann, über keinerlei Anschlüsse an an-
derer Autobahnen im Umland. Die A1 kreuzt, bereits außerhalb der Hamburger 
Landesgrenze im Süden, bei Maschen die A7. Auf dem südlichen Streckenver-
lauf Richtung Hannover mündet die A27 aus Bremen kommend ca. 95 Kilometer 
vom Hamburger Hafen entfernt in die A7 ein.112 
Der Hafen hat bei Georgswerder und Veddel zwei weitere Autobahnanschlüsse. 
Diese sind über das Autobahnkreuz Hamburg-Süd an die A1 angeschlossen, 
die sich wiederum bei Hamburg-Ost mit der A24 kreuzt. Diese ist die Straßen-
                                                
110 Vgl. BAG (2003), S. 5 
111 Vgl. Aberle (2003), S. 552 
112 Nach einem Plan der Hafen Hamburg Marketing e.V. (2005) 
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fernverbindung Hamburgs nach Osten und bietet sich für Transporte über den 
Knotenpunkt Berlin nach Tschechien und in die Slowakei an.113  
 
Abbildung 11: Hinterlandinfrastruktur des Hafens Hamburg114 
Mit den Rangierbahnhöfen Hamburg-Billwerder und Alte Süderelbe befinden 
sich zwei Bahnterminals auf dem Hafenareal. Aus Platzgründen wird allerdings 
ein erheblicher Anteil der Güterwaggons über den Rangierbahnhof Maschen 
geleitet, der eine Rangierkapazität von etwa 10.000 Waggons pro Tag besitzt.115 
Maschen befindet sich etwa zehn Kilometer vom Hafen entfernt und bereits au-
ßerhalb der Landesgrenze in Niedersachsen. Um die Umschlags- und Rangier-
flächen im Hafen zu entlasten, werden bspw. Container direkt vom Schiff auf 
Züge geladen und hierher gebracht. Die Züge werden dann aufgelöst und ihren 
Destinationen entsprechend zusammengestellt.116  
Richtung Süden wird der Bahnverkehr von Hamburg über Maschen und über 
Hannover geführt. Die kürzeste Relation nach Tschechien führt über Wittenber-
ge und Berlin. 
                                                
113 Nach einem Plan der Hafen Hamburg Marketing e.V. (2005) 
114 © Benedikt Frass 
115 Hafen Hamburg (2005), http://www.hafen-hamburg.de  
116 Railion Deutschland (2006), http://www.railion.com  
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Für den Transport mit mittel- und osteuropäischem Ziel ergeben sich per Bin-
nenschiff zwei Möglichkeiten: Dem Flusslauf der Elbe folgend gelangt man nach 
über 600 Kilometern in die Tschechische Republik. Über die Abzweigung Mol-
dau existiert eine durchgängige Verbindung bis nach Prag. Auf der gesamten 
Strecke muss nur eine Schleusenanlage in Geesthacht passiert werden. Die 
Elbe ist ab Hamburg 152 Kilometer bergwärts als Binnenwasserstraße der 
Klasse VIb (Viererverband, bis 12.000 Gütertonnen), und ab Wittenberge als 
Binnenwasserstraße der Klasse VIa (Zweierverband, bis zu 6.000 Gütertonnen) 
deklariert. Für die Destinationen Ungarn, Slowakei und Österreich ist der Weg 
über den Elbe-Seitenkanal, den Mittellandkanal, den Dortmund-Ems-Kanal, den 
Rhein, den Main, den Main-Donau-Kanal und schließlich die Donau mehr als 
doppelt so lang. Hinzu kommen auf dieser Strecke wesentliche Zeitverzögerun-
gen durch über 60 zu passierende Schleusenanlagen. Der Elbe-Seitenkanal ist 
ebenso wie der Mittellandkanal durchgehend als Wasserstraße der Klasse Vb 
ausgewiesen. Hier können maximal Zweierverbände fahren.117 
4.1.2.4 Aktuelle Kapazitätsauslastung 
4.1.2.4.1 Straße 
Von der Hamburger Hafenvertretung in Wien wird die Straßenverkehrslage rund 
um den Hamburger Hafen generell als schlecht bezeichnet.118 Da eine genaue 
Definition der Bezeichnung „schlecht“ fehlt, werden im Folgenden Querschnitts-
analysen der 
- südlichen Autobahnanbindung des Hamburger Hafens und der 
- östlichen Autobahnanbindung, inklusive der im Hamburger Stadtgebiet 
gelegenen Südostverbindung (Teil der durch Hamburg laufenden A1), 
 
anhand der Auswertungen der Ergebnisse von Dauerzählstellen vorgenommen, 
die eine empirische Datenbasis für die nach Kapitel 2.2 definierten Auslas-
tungsgrade zur Bestimmung eines Engpasses liefern sollen. 
 
Südliche Autobahnanbindung des Hamburger Hafens: 
Gemessen an den in  Kapitel 2.2.3 erläuterten Kriterien (Qualitätsstufe LOS D 
erfordert eine Auslastung ≤ 0,9) weisen die MSV der südlichen Autobahnanbin-
dung des Hamburger Hafens teilweise Auslastungen knapp über diesem Wert 
auf.119  
                                                
117 Zu den Binnenwasserstraßen siehe auch Abbildung 17: Schleusen und Binnenwasserstraßen 
im Hamburger Hinterland, S. 52 
118 Vgl. Fachgespräch Anderl (2006) 
119 Siehe Anhang B, Tabelle B 12 
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Die Zählstelle an der A255 zwischen der AS Hamburg-Veddel und der AS Ham-
burg-Stillhorn – ein Abschnitt in unmittelbarer Hafennähe – zeigt eine Auslas-
tung von 0,85 an Werktagen außerhalb der Ferienzeiten Hamburgs in Richtung 
Süden.  
Die A253 zwischen der AS Hamburg-Wilhelmsburg-Süd und der AS Hamburg-
Neuland, bekannt als „Umfahrung Harburg“ und ebenfalls in unmittelbarer Ha-
fenumgebung, weist die Werte 0,89 (außerhalb der Ferien) in Hafenrichtung und 
0,91 (innerhalb der Ferien) in Richtung Süden auf. Sie ist somit etwas stärker 
belastet als der oben genannte Abschnitt. Sie stellt aber auch keine direkte 
Verbindung dar, sondern kann allenfalls als Ausweichroute für eine gegebenen-
falls überfüllte A1 gelten. 
Die geographisch nächstgelegene Dauerzählstelle befindet sich auf der A7 zwi-
schen der AS Evendorf und der AS Bispingen, wurde aber wegen der offen-
sichtlich verhältnismäßig geringen Verkehrsstärke nicht genauer analysiert. 
Stattdessen liefert die weiter südlich befindliche Dauerzählstelle zwischen der 
AS Schwarmstedt und der AS Berkhof bedeutende Ergebnisse bezüglich einer 
Engpassgefahr. Sie ist etwa 116 Kilometer von der dem Hafen Hamburg nahe 
liegenden Autobahnauffahrt Hamburg-Veddel entfernt. Kurz vor der Zählstelle 
mündet die A27 von Bremen kommend in die A7 ein und steigert durch den zu-
sätzlichen Hinterlandverkehr dieses ebenfalls nicht unbedeutenden großen 
Seehafens und den übrigen Verkehr des Ballungsraumes Bremen die Ver-
kehrsmenge auf dieser Strecke. Die A7 ist hier sechsspurig ausgebaut, den-
noch bedeutet ein MSV von 4.408 Kfz/h an Werktagen außerhalb der Ferienzei-
ten Niedersachsens eine Auslastung von 0,92 in Fahrtrichtung Norden. In den 
Ferien wird an Werktagen immerhin der Grenzwert von 0,9 erreicht. 
Die südliche straßengebundene Hinterlandanbindung Hamburgs weist insge-
samt betrachtet in der maßgebenden Stunde eine Auslastung knapp vor dem 
Limit und teilweise sogar darüber auf. Es werden die Grenzen der gewünschten 
Verkehrsqualität im Stadtgebiet von Hamburg und über 100 Kilometer weiter 
entfernt auf freier Strecke überschritten. 
 
Östliche Autobahnanbindung des Hamburger Hafens: 
Als Engpass wird von behördlicher Seite der Abschnitt der A1 zwischen dem 
Autobahndreieck Hamburg-Südost und Hamburg-Billstedt genannt.120 Diese 
vierspurige Autobahnstrecke gehört zu der hochfrequentierten Südostverbin-
dung, die die südlichen Hafenausfahrten mit der nach Berlin führenden A24 
verbindet und abgesehen von der genannten Strecke, sechs Fahrspuren auf-
weist. Die Daten der Dauerzählstelle Hamburg Südost weisen einen MSV von 
über 5.200 Kfz an Werktagen außerhalb der Ferien auf, was einen theoreti-
schen Auslastungsgrad von 1,23 (!) bedeutet. Innerhalb der Ferien ist die Auto-
                                                
120 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006) 
 39
bahn an dieser Stelle zu rechnerischen 134 Prozent ausgelastet. Der Bundes-
verkehrswegeplan sieht hier eine Kapazitätsausweitung vor. Was das für die 
zukünftige Auslastung bedeutet, wird in Kapitel 4.1.3.4.1 gezeigt werden. 
Richtung Osten auf der A24 wurden die vom Land Schleswig-Holstein ausge-
werteten Daten der Dauerzählstelle Gudow, die zwischen der AS Hornbek und 
der AS Zarrentin liegt, analysiert. Die zweispurige Autobahn weist in Richtung 
Berlin die höheren Verkehrswerte auf. An Werktagen in den Ferienzeiten ergab 
sich eine Auslastung von 0,8, außerhalb der Ferien von 0,9. Die Qualitätsstufe 
LOS D ist hier gerade noch gegeben. 
Von Seiten der Hafenvertretung Hamburgs in Wien kann derzeit von einem 
Engpass bei der Verfügbarkeit oder den Kapazitäten der Verkehrsmittel keine 
Rede sein.121 Nicht zuletzt auch wegen des Auftretens osteuropäischer Spedi-
teure auf dem deutschen Transportmarkt dürfte nach Ansicht des Autors ein 
ausreichendes Angebot bestehen. 
4.1.2.4.2 Schiene 
Die  für die Errechnung der Auslastung der Schieneninfrastruktur erforderlichen 
Belegungszahlen wurden von der Deutschen Bahn nicht zur Verfügung gestellt. 
Begründet wurde dies damit, dass es sich hierbei um „interne und wettbewerbs-
relevante Zahlen“122 handelt. Auch über die grenzüberschreitend tätige Bahninf-
rastrukturmanagementorganisation Railnet Europe (RNE) sind diesbezüglich 
keine Informationen zu bekommen. Aus diesem Grund können für die Schie-
nenanbindung keine Auslastungsgrade errechnet werden. Die Analyse stützt 
sich daher auf Einschätzungen zur Infrastrukturauslastung von Seiten der Be-
hörden:123 
Bei der Schieneninfrastruktur erweist sich die Strecke Hamburg – Lüneburg – 
Hannover im Abschnitt Stelle bis Lüneburg als engpassgefährdet. Hier werden 
die vom Hafen kommenden Züge zum Rangierbahnhof Maschen geleitet. Die 
zweigleisige Strecke ist durch eine hohe Verkehrsbelastung durch Regional-, 
Fern- und Güterverkehr gekennzeichnet. Die Mischung dieser Verkehre dürfte 
die angespannte Lage zusätzlich verschlimmern.124 
Die Schienenstrecken ins südliche und östliche Hinterland werden bezüglich 
ihrer Auslastung mit Attributen zwischen „mäßig“, „hoch“ und „sehr hoch“ be-
schrieben.125  
„Hamburg-Maschen - Elze:  
Maschen - Lüneburg: sehr hoch; Lüneburg - Uelzen: hoch; Uelzen - Celle: hoch, 
aber etwas weniger als zuvor. 
                                                
121 Vgl. Fachgespräch Anderl (2006) 
122 Vgl. Fachgespräch Mencke (2006) 
123 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006) 
124 Vgl. ebd. 
125 Vgl. ebd. 
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Hamburg - Hagenow-Land - Wittenberge: 
Hamburg - Büchen: hoch; Büchen - Hagenow-Land: hoch, aber etwas weniger 
als zuvor; Hagenow-Land - Ludwigslust: mäßig; Ludwigslust - Wittenberge: mä-
ßig, aber etwas mehr als zuvor“.126 
Insgesamt wurden 2004 über 29 Mio. Tonnen per Bahn zum oder vom Hambur-
ger Hafen (ab-) transportiert.127 Das waren 27,3 Prozent des Gesamtumschlags 
in diesem Jahr. Für den Schienengüterverkehr zwischen dem Hafen und den in 
der Arbeit betrachteten Hinterlandmärkten bieten zahlreiche Operators neben 
Einzelwagen- und Wagengruppenverkehren auch Ladeflächen in Blockzügen 
an.128 Zu nennen sind hier Intercontainer Austria, Welz, IMS oder TFG 
Transfracht International, die alle zwischen vier und fünf Mal die Woche Block-
zugverkehre zwischen Hamburg und österreichischen Städten anbieten. Kombi-
verkehr bedient diese Relation ebenso wie auch Destinationen und Quellen in 
Ungarn, Tschechien und der Slowakei. Eurogate, Intercontainer-Interfrigo-ICF, 
European Rail Shuttle und die tschechischen Unternehmen Metrans und CSKD-
Intrans sind weitere Anbieter von Blockzugservices, die Hamburg mit Prag, 
Brünn, Budapest, Sopron, Györ, Bratislava und Kosice sowie weiteren Termi-
nals in Tschechien, Ungarn und der Slowakei mehrmals die Woche verbin-
den.129 Nach telefonischen Anfragen bei TFG Transfracht International, CSKD-
Intrans und Intercontainer Austria ergab sich das Bild, dass die Unternehmen 
durch die steigenden Umschlagszahlen der vergangenen Jahren profitierten. 
Durch die steigende Nachfrage waren sie teils in der Vergangenheit, bzw. sind 
teils in der Gegenwart darum bemüht , die verfügbaren Ladekapazitäten pro 
Woche zu erhöhen. Ob die Beschaffung an zusätzlichen Kapazitäten mit 
Schwierigkeiten, bspw. hinsichtlich der gewünschten Abfahrtstermine, verbun-
den war bzw. ist, konnte in keinem der Fälle herausgefunden werden.130 
4.1.2.4.3 Binnenschifffahrt 
Als potentielle Engpassstellen in der Binnenschifffahrt wurden die in Tabelle 8 
angeführten Schleusenanlagen untersucht. Die Schleuse Geesthacht ist die 
einzige Schleuse auf der Elbe zwischen dem Zuständigkeitsbereich der Stadt 
Hamburg und dem Anschluss an den Mittellandkanal. Auf der Strecke des Elbe-
Seitenkanals befinden sich das Schiffshebewerk Lüneburg und die Schleuse 
Uelzen. Für einen Transport von Hamburg nach Tschechien ist Geesthacht die 
einzige Schleuse, die passiert werden muss. Die Klassifizierung des Elbe-
Seitenkanals (Va) ermöglicht das Befahren der Binnenwasserstraßen mit  Gro-
                                                
126 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006) 
127 Vgl. BAG (2005), S. 35 
128 Blockzüge sind Direktzüge, also „Züge, die Verschiebebahnhöfe oder andere Punkte direkt 
miteinander verbinden, ohne dass sich die Gestalt des Zuges zwischen Anfangs- und Endpunkt 
ändert“ [Rießberger (1994), S. 55], deren Sendungen von mehren Absendern stammen und für 
mehrere Empfänger bestimmt sind. Ganzzüge sind zwar ebenfalls Direktverkehre. Ihre Fracht 
wird aber im Unterschied zu Blockzügen von einem Absender versandt und ist nur für einen 
Empfänger bestimmt. [Vgl. ebd., S. 55 f.] 
129 Vgl. Port of Hamburg (2005), S. 60 f. 
130 Vgl. Fachgespräche TFG Transfracht International (2006), CSKD-Intrans (2006) und Intercon-
tainer Austria (2006) 
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ßen Rheinschiffen. Die Elbe kann darüber hinaus mindestens mit Zweier-
Schubverbänden genutzt werden.131 Die Fahrwasserbeschaffenheit kann daher 
nicht als engpassgefährdend betrachtet werden. 
 
* Entfernung zur Grenze der Hamburger Delegationsstrecke der Elbe 
** gesamt; errechnet nach: Elektronisches Wasserstraßen-Informationssystem132 
***Schätzung aufgrund der Abmessungen der Schleusenkammern 
Tabelle 8: Wasserstraßen- und Schifffahrtsdaten der Schleusen im Hinterland von 
Hamburg133 
Die Schleuse Geesthacht verzeichnete im Jahr 2004 2,3 Mio. talwärts, also 
Richtung Hamburger Hafen, beförderte Gütertonne. In die entgegengesetzte 
Richtung war das Transportvolumen mit sechs Mio. Tonnen mehr als doppelt so 
hoch. Bei der Anzahl der Schiffe (Güterschiffe und andere)  war die Bilanz bei-
nahe ausgeglichen. 8.672 Schiffe fuhren bei 24-stündiger Betriebsform  berg-
wärts, 8.723 talwärts.134 Unter der  Annahme, dass diese annähernd gleiche 
Zahl an Schiffen auch ein in etwa  gleiches Maß an Ladekapazitäten aufwies, 
würde sich aus der Differenz der zu Berg und zu Tal transportierten Gütermen-
gen eine beträchtliche Anzahl an Leerfahrten bzw. Fahrten mit weniger ausge-
nutztem Laderaum in Richtung Hamburger Hafen ergeben. Diese Beobachtung 
passt mit Umschlagszahlen des Massenguts des Hamburger Hafens zusam-
men. Hier wurde nämlich im Jahr 2004 gewichtsmäßig beinahe viermal so viel 
Massengut importiert (29,6 Mio. Tonnen) als exportiert (8,2 Mio. Tonnen). 
Verglichen mit der theoretischen Leistungsfähigkeit der zwei Schleusenkam-
mern in Geesthacht von knapp 50.000 Schiffen pro Jahr und Richtung (siehe 
                                                
131 Wasser- und Schifffahrtsverwaltung der Bundesrepublik Deutschland (2006b), 
http://www.elwis.de  
132 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsverwaltung der Bundesrepublik Deutschland (2006c), 
http://www.elwis.de  
133 Vgl. Vgl. Wasser- und Schifffahrtsverwaltung  der Bundesrepublik Deutschland (2006d), 
http://www.elwis.de und eigene Berechnungen 
134 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte (2006), S. 11 ff. 
Leistungsdeterminanten Schleuse für 
Anzahl Schiffe/Richtung/Jahr 
Güter- und Verkehrsaufkom-


























































Tabelle 8) stehen noch Kapazitäten für einen Verkehrsaufkommenszuwachs 
bereit. Eine Auslastung von 70 Prozent der theoretischen Leistungsfähigkeit, 
die eine Ausweitung der Schleusenkapazitäten nach dem BVWP 2003 rechtfer-
tigen würde, ist hier zum gegenwärtigen Zeitpunkt nicht gegeben. 
Das Verkehrsaufkommen des Elbe-Seiten-Kanals entstammte im Jahr 2004 zu 
über 92 Prozent dem Durchgangsverkehr.135 Das Schiffshebewerk Lüneburg 
und die Schleuse Uelzen bewältigten daher auch annähernd die gleiche Güter-
tonnage von 7,8 Mio. bzw. 8,3 Mio. Tonnen. Die zwei Schleusenkammern des 
Schiffhebewerks mit einer Länge von jeweils 100 Metern benötigten dafür je-
doch über 18.000 Schleusungen, die Schleuse Uelzen, die nur über eine 
Schleusenkammer verfügt, diese dafür aber 185 Metern lang ist, nicht einmal 
12.000. Die errechnete  theoretische Leistungsfähigkeit des Schiffshebewerks 
Lüneburg liegt hier bei 49.750 Schiffen pro Jahr und Richtung, die der Schleuse 
Uelzen bei 31.100 Schiffen. 
Durch die Schleuse Anderten am Mittellandkanal wurden 2004 insgesamt 
18.500 Schiffe und 11,2 Mio. Gütertonnen befördert. Die zwei Schleusenkam-
mern mit den Abmessungen von je 220 x 12 Metern haben jedoch eine theoreti-
sche Leistungsfähigkeit von 49.900 Fahrzeugen pro Jahr und Richtung. D.h. 



















Abbildung 12: Container im Bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte in 
Stück136 
Anhand von Tabelle 11 lässt sich der Bedeutungszuwachs des Containerver-
kehrs in der landseitigen Schiffsverbindung des Hamburger Hafens erkennen. 
Verglichen mit dem „Containerboom“ in der Seeschifffahrt begann hier die Zahl 
der transportierten Container (Stückzahl - nicht TEU) pro Jahr allerdings erst 
später anzusteigen (von 1999 bis 2004 wuchs die Anzahl der beförderten Con-
tainer um mehr als das Elffache).137 Bei einem hypothetischen Durchschnitts-
                                                
135 Siehe Anhang C: Tabelle C 5 „Verkehrsaufkommen auf ausgewählten Wasserstraßen“ 
136 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte (2004), S. 37 
137 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte (2004), S. 37 
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gewicht von 20 Tonnen pro Container bedeutet dies aber erst einen Container-
anteil von 3,5 Prozent am Gesamtgütervolumen. 
In Bezug auf die Verfügbarkeit von Ladekapazitäten auf Binnenschiffen und 
Binnenwasserfahrzeugen ohne eigenen Antrieb  lässt sich folgendes festhalten: 
2005 belief sich die Anzahl der Wasserfahrzeuge Deutschlands auf 1.738 Mo-
torgüterschiffe, Schlepper und Schubboote. Dazu kamen 972 Schubleichter, 86 
Schleppkähne und 111 Trägerschiffsleichter. Insgesamt stand eine Ladekapazi-
tät von rund 2,9 Mio. Tonnen zur Verfügung, die Lademöglichkeiten der auslän-
dischen Fahrzeuge nicht mitgerechnet.138 Wie bereits in Kapitel 2.4 erläutert, 
gibt es derzeit keine Anzeichen für einen Mangel an Laderaum auf Deutschland 
Binnenwasserstraßen. 
4.1.3 Verkehrssituation bis zum Jahr 2015 
4.1.3.1 Gütermengenprognose des Hafens 
Seit 1992 hat sich der Seehafenumschlag des Hafens von 65 Mio. Tonnen auf 
114 Mio. Tonnen im Jahr 2004 fast verdoppelt. Blickt man in die Zukunft, so 
ergibt sich für die nächsten elf Jahre wahrscheinlich ein ähnliches Bild: Die Zah-
len werden sich wieder fast verdoppeln, auf geschätzte 222 Mio. Tonnen im 
Jahr 2015 (siehe Abbildung 13).139 
Abbildung 13: Entwicklung des Güterumschlags des Hafens Hamburg 1990 bis 
2015 in Mio. Tonnen140 
 
                                                
138 Vgl. Bundesverband der deutschen Binnenschifffahrt (2005b), S. 4 
139 Vgl. Hamburg Port Authority (2005), http://www.hamburg-port-authority.de 
140 Vgl. Hafen Hamburg (2005b+c), http://www.hafen-hamburg.de und eigene Berechnungen für 










































Die Wachstumsentwicklung des Containerumschlags ging insgesamt dynami-
scher vor sich. Sie wird auch für die kommenden Jahre der Wachstumsmotor 
des Hamburger Hafens darstellen. Im Jahr 2004 wurden knapp über sieben Mio. 
TEU umgeschlagen. Für 2010 wird mit 12,7 Mio. TEU gerechnet, und bis 2015 
soll sich die Menge an umgeschlagenen Containereinheiten auf 18,1 Mio. erhö-
hen (Abbildung 14).141 Container werden 2015 vermutlich annähernd 79 Prozent 














































Abbildung 14: Entwicklung des Containerumschlags des Hafens Hamburg 1990 
bis 2015 in TEU142 
Der hohe Containeranteil der Prognose resultiert nach Meinung des Autors ei-
nerseits aus dem überproportionalen Wachstum von hochqualitativen Halb- und 
Fertigprodukten und anderen bereits bisher in Containern transportierten Gü-
tern, als auch durch das weitere Voranschreiten des Trends zum Transport von 
traditionellem Stückgut in Containern. Letztgenannter Effekt ist deutlich im 
Schwinden des Anteils „Übriges Stückgut“ am Gesamtumschlag in Abbildung 13 
zu beobachten. 
4.1.3.2 Verkehrsprognose 
In Tabelle 9 sind die voraussichtlichen Verkehrsleistungen der Landverkehrs-
träger in Deutschland für die Jahre 2010 und 2015 dargestellt. Die Werte sind 
der Prognose des European Transport Report 2004 der ProgTrans AG ent-
nommen.143 Die Güterverkehrsleistung wird demnach von 523,9 Mrd. Tkm auf 
600,2 Mrd. im Jahr 2010 und 664,3 Mrd. im Jahr 2015 ansteigen. Das bedeutet 
ein Plus von 14,6 Prozent in fünf Jahren bzw. 26,8 Prozent in zehn Jahren.144 
                                                
141 Hamburg Port Authority (2005), http://www.hamburg-port-authority.de 
142 Hafen Hamburg (2005c), http://www.hafen-hamburg.de und eigene Berechnungen für 2010. 
143 European Transport Report 2004: Ickert et al. (2004) 
144 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 112  
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 2005 2010 2015 05-10 05-15 
Straße 380 438,1 484,9 15,29% 27,61% 
Schiene 81,6 91,8 102,3 12,50% 25,37% 
Binnenschifffahrt 62,3 70,2 77,1 12,68% 23,76% 
gesamt 523,9 600,2 664,3 14,56% 26,80% 
Tabelle 9: Entwicklung der Verkehrsträger in Deutschland bis 2015 in Mrd. Tkm 
und Wachstum in Prozent145 
Am stärksten von diesem Wachstum betroffen ist der Straßengüterverkehr mit 
einer prognostizierten Steigerung der Verkehrsleistung von knapp 28 Prozent 
bis zum Jahr 2015. Die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt soll in der glei-
chen Zeit um knapp 24 Prozent ansteigen, die der Schiene um  25 Prozent. 
Letztere wuchs entgegen dem langjährigen Trend 2005 stärker als der Straßen-
güterfern- und -regionalverkehr im Vergleichsjahr.146 Hinter dem hohen Wachs-
tum der Schiene „steht jedoch kein Gewinn an Aufkommen, sondern eine Um-
schichtung von kürzer zu länger laufenden Verkehren und eine entsprechende 
Erhöhung der durchschnittlichen Entfernung.“147 
Tabelle 10: Entwicklung des Straßengüterverkehrs in Deutschland bis 2009 in 
Mrd. Tkm Wachstum und Prozent148 
Die Werte des European Transport Report 2004 für das Jahr 2010 übersteigen 
die der Mittelfristprognose des Instituts für Seeverkehrswirtschaft und Logistik 
(ISL) für das Jahr 2009 um einen der Differenz von einem Jahr in etwa entspre-
chenden Wert (Tabelle 10). Die Prognosen dürften also in etwa übereinstim-
men. Die Mittelfristprognose des ISL teilt den Straßengüterverkehr den Trans-
portentfernungen entsprechend auf. Überraschend ist dabei die Abnahme des 
Nahverkehrs inländischer Lkw. Ein bestimmter Anteil wird zwar vermutlich durch 
Kabotage ersetzt. Allerdings nimmt auch der grenzüberschreitende Verkehr von 
Lkw mit ausländischem Kennzeichen stark zu (plus 19 Prozent von 2005 bis 
2009). Es lässt sich somit, wie auch schon bei der Bahn gezeigt wurde, eine 
Verschiebung zu längeren Transportentfernungen erkennen. 
Im Eisenbahnverkehr wächst die Gütertransportleistung stärker an als die des 
Personenverkehrs (siehe Tabelle 11). Während die Anzahl der Tonnenkilometer 
in zehn Jahren um mehr als 25 Prozent steigen wird, werden die Personenkilo-
                                                
145 Vgl. ebd. 
146 Vgl. Claßen/Selz/Zachcial (2006), S. 11 
147 Vgl. Claßen/Selz/Zachcial (2006), S. 12 
148 Claßen/Selz/Zachcial (2006), S. 15 
 2005 2006 2009 05-06 06-09 
Straßengüterverkehr gesamt 394 405,8 436,7 2,99% 10,84% 
Inländische Lkw gesamt 270,7 275,6 287,3 1,81% 6,13% 
      Inl. Lkw Nahverkehr 25,2 24,5 24,6 -2,78% -2,38% 
      Inl. Lkw Regionalverkehr 49,9 50,5 51,8 1,20% 3,81% 
      Inl. Lkw Fernverkehr 195,6 200,6 210,9 2,56% 7,82% 
Ausländische Lkw grenzüberschr. 119,6 125,8 142,4 5,18% 19,06% 
Kabotage 3,8 4,3 7 13,16% 84,21% 
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meter im Nah- und Fernverkehr nur um 3,4 Prozent bzw. 9,1 Prozent zuneh-
men. 
 2005 2010 2015 2005-2010 2005-2015 
Nahverkehr 14,7 14,9 15,2 1,36% 3,40% 
Fernverkehr 74,2 76,3 81 2,83% 9,16% 
Gesamt 88,9 91,2 96,2 2,6% 8,2% 
Tabelle 11: Entwicklung des SPNV und SPFV in Deutschland in Pkm und Verände-
rung in Prozent149 
Die Transportleistung der Binnenschifffahrt, die seit 1991 beachtlich angestie-
gen ist, ist seit 2000 wieder zurückgegangen (siehe Tabelle 9). ProgTrans geht 
trotzdem von einer deutschlandweiten Steigerung der Tonnenkilometer in den 
kommenden Jahren aus.150 Grund dafür dürfte das generelle dynamische 
Wachstum dieses Transportmarktes sein.  Die Trendlinie in Abbildung 15 
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Abbildung 15: Entwicklung der Transportleistung der Binnenschifffahrt in Tkm 
1991 bis 2003151 
Schließlich soll auch die prognostizierte Kilometerleistung des deutschen Stra-
ßenverkehrs dargestellt werden, da diese einen direkten Zusammenhang zu der 
auf den Straßen zu erwartenden Verkehrsmenge hat. Die Kilometerleistung der 
Lkw steigt weniger an als die Transportleistung. Anhand von Abbildung 16 lässt 
sich erkennen, dass die Kilometerleistung der Lkw zwischen 2005 und 2015 um 
24,5 Prozent ansteigen und 99,6 Mrd. Kilometer betragen könnte. Der Pkw-
Verkehr wird demgegenüber nur um voraussichtlich 6,5 Prozent zulegen. Insge-
samt könnte die Fahrleistung dieser beiden Gruppen auf Deutschlands Straßen 
von 584,1 Mrd. auf 636,6 Mrd. Kilometer ansteigen.  Dies würde für 2015 eine 
                                                
149 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 110 
150 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 112 
151 Vgl. Statistisches Bundesamt (2003), http://www.destatis.de 
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Zunahme und somit eine höhere Verkehrsmenge auf Deutschlands Straßen von 
knapp neun Prozent im Vergleich zu 2005 bedeuten. Um die Auslastungsgrade 
für die Prognosejahre bestimmen zu können, werden die aktuellen Verkehrs-
mengen der Zählstellen mit den eben genannten Wachstumsraten, differenziert 
nach Pkw- und Lkw-Verkehren, hochgerechnet. 






Abbildung 16: Fahrleistung Lkw und Pkw bis 2015 in Mrd. Km152 
4.1.3.3 Bauprojektvorhaben 
„Im Rahmen der Arbeiten für den Bundesverkehrswegeplan 2003 sind alle Hin-
terlandanbindungen der deutschen Seehäfen für den Planungshorizont 2015 
untersucht und bewertet worden. Dabei haben sich eine ganze Reihe von Stre-
cken als ausbauwürdig herausgestellt und sind in die Kategorie ‚vordringlicher 
Bedarf’153 aufgenommen worden.“154 Als für diese Arbeit relevant sind darunter 
die folgenden Maßnahmen hervorzuheben: 
Straße: 
- Ausbau A1 zwischen Hamburg-Südost und Hamburg-Billstedt von vier 
auf sechs Fahrstreifen.  
- Neubau A14 zwischen Ludwigslust (bildet dort zusammen mit der A24 
ein Dreieck) und dem Verkehrsknotenpunkt Magdeburg.155 
- Neubau A39 zwischen Lüneburg und Braunschweig.156 
 
Schiene:  
- Dreigleisiger Ausbau zwischen Stelle und Lüneburg auf der Strecke 
Hamburg – Hannover. 
                                                
152 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 110 ff. 
153 Vordringlicher Bedarf: Das Projekt wird als vordringlich angesehen und kann gebaut werden 
(bzw. Planung dafür kann begonnen werden). Vgl. Bundesministerium für Verkehr-, Bau- und 
Wohnungswesen (2003), S. 51 ff.  
154 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006) 
155 Vgl. ebd. 
156 Vgl. Bundesministerium für Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen (2003), S. 28 
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- Zweigleisiger Ausbau der Strecke Uelzen – Stendal. 
- Noch aus dem Bundesverkehrswegeplan 1992 stammt der Ausbauplan 
der Strecke Hamburg – Berlin – Dresden, der teilweise erst verwirklicht 
werden wird. Die Strecke Hamburg – Berlin ist mittlerweile voll ausge-
baut.157 




- Der Bauplan für die Erweiterung der Schleuse Uelzen am Elbe-Seiten-
Kanal, dem hier gegenwärtig nur eine Schleusenkammer für den Schiffs-
verkehr zur Verfügung steht, sieht die Fertigstellung einer zweiten 
Schleusenkammer („Uelzen II“) im Jahr 2006 vor.159 
 
„Darüber hinaus gibt es örtliche Ausbaunotwendigkeiten für die Fernverkehrsinf-
rastruktur in Hamburg, die zwar auch bedeutsam für den weiträumigen Quell- 
und Zielverkehr sind und insoweit Hinterlandverbindungen darstellen, die jedoch 
vom Bundesverkehrsministerium nicht als vordringlich bewertet und daher nur 
in die nachrangige Kategorie ‚weiterer Bedarf’160 eingestellt wurden.“161 
Das ist zum einen die geplante Hafenquerspange, die A252. Die Autobahn exis-
tiert zwar bereits, als ein Teil des Autobahnkreuzes Hamburg – Süd, ist aber 
nur einige hundert Meter lang. Die Verlängerung, eine Bundesstraße, führt 
Richtung Süden. Die Querspange würde über das Hafengebiet verlaufen, die A1 
mit der A7 verbinden und so einen Autobahnhalbring bilden. Baubeginn wird 
unmittelbar nach der Festlegung der genauen Linienführung sein.162 Weitere 
Bauvorhaben in der Kategorie „weiterer Bedarf“ sind 
- Ausbau A1 zwischen Hamburg-Ost und Hamburg-Billstedt von sechs auf 
acht Fahrstreifen 
- Ausbau A1 zwischen Hamburg-Billstedt und Hamburg-Südost von sechs 
auf acht Fahrstreifen 
- Ausbau A1 zwischen Hamburg-Südost und Hamburg-Süd von sechs auf 
acht Fahrstreifen 
                                                
157 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006) 
158 Vgl. Bundesministerium für Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen (2003), S. 28 
159 Vgl. Bundesministerium für Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen (2006), S. A2 ff. 
160 Weiterer Bedarf: Projekt wird zwar in den BVWP aufgenommen, ist aber nicht vordringlich 
und kann nur realisiert werden, wenn zusätzliche Gelder zur Verfügung gestellt werden. 
161 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006) 
162 Hafen Hamburg (2005), http://www.hafen-hamburg.de 
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Zum anderen wird zur Zeit der „Finkenwerder Knoten“ im Westteil des Hafens 
und in unmittelbarer Nähe zur Autobahnauffahrt Hamburg–Waltershof ausge-
baut, da die Lage in diesem Kreuzungsbereich und den zuführenden Straßen 
angespannt ist. Obwohl sich der Finkenwerder Knoten noch im Hafengebiet 
befindet, wird er in der vorliegenden Arbeit als Engpass im Hinterlandverkehr 
betrachtet. Grund dafür ist, dass er die unmittelbare Verbindung zwischen der 
A7 und den Containerterminals Altenwerder und Waltershof, sowie dem östli-
chen und mittleren Hafen darstellt. Ziel ist die Veränderung der näheren Umge-
bung zu einem teilweise kreuzungsfreien Verkehrssystem bis zum Jahr 2008. 
Der Containerterminal Altenwerder wird so eine direkte Anbindung in Richtung 
Süden besitzen.163 
4.1.3.4 Prognostizierte Kapazitätsauslastung 
Die prognostizierten Kapazitätsauslastungen der Straßenabschnitte und 
Schleusenanlagen beruhen auf Verkehrsmengensteigerungen, die sich aus den 
oben beschriebenen gesamtdeutschen Verkehrsprognosen ergeben.164 Es ist 
jedoch fraglich, ob die Werte nicht höher sein müssten, da durch die Globalisie-
rung von Supply Chains der Seegüterumschlag vielleicht überproportional an-
steigen, und dadurch auch der Verkehr auf den Hinterlandverbindungen über-
proportionale Steigerungen zu verzeichnen haben wird.  
4.1.3.4.1 Straße 
Bei einem Modal Split von 44 Prozent des Lkw-Hinterlandverkehrs im Jahr 2003 
und einem durchschnittlichem Ladegewicht von ca. 13 Tonnen165 errechnet sich, 
dass ein Seegüterumschlag von 106 Mio. Tonnen in diesem Jahr ca. 3,6 Mio. 
Lkw-Ladungen bedeuten, also ca. 9.830 Lkw/Tag. Bei gleichbleibendem Modal 
Split und einem Güterverkehrsaufkommen von prognostizierten 222 Mio. Ton-
nen würden im Jahr 2015 98 Mio. Gütertonnen über die Straße gehen, was 
knapp 20.590 Lkw-Fahrten zu und aus dem Hafen pro Tag bedeuten würde. 
Davon würden etwa 13.000 Lkw (mit einer Ladekapazität von jeweils zwei TEU) 
den Containertransport betreffen. Da etwa die Hälfte dieser Menge im Raum 
Hamburg für weitere logistische und andere Tätigkeiten verbleiben wird, wirkt 
sich dieser Anstieg vor allem auf die unmittelbaren Verkehrsanschlüsse rund 
um den Hafen aus. 
Die Analyse der Daten aus den Zählstellen brachte ebenfalls Ergebnisse des 
Verkehrswachstums. Unter Berücksichtigung des deutschlandweiten Lkw- und 
Pkw-Verkehrwachstums nach der Prognose von ProgTrans ergeben sich für die 
                                                
163 Hafen Hamburg (2005), http://www.hafen-hamburg.de 
164 Der Grund, wieso die Eisenbahn eben unerwähnt blieb, wird weiter unten, in Kapitel 4.1.3.4.2 
erläutert. 
165 Dieser Wert entspricht dem durchschnittlichen Ladungsgewicht des gesamten Ladungsver-
kehrs auf Deutschlands Straßen 2004, nach einer Studie von Eurostat. Siehe Anhang A 
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südliche Autobahnanbindung des Hamburger Hafens in Richtung Hannover fol-
gende Werte:166   
Der direkt zum Hafen verlaufende Autobahnabschnitt der A255 zwischen Ham-
burg-Veddel und Hamburg-Stillhorn, der für 2003 eine zufriedenstellende Aus-
lastung aufwies, wird voraussichtlich im Jahr 2010 beinahe und im Jahr 2015 
endgültig seine Kapazitätsgrenze in der maßgebenden Verkehrsstunde errei-
chen. Die Harburger Umgehung, die als Ausweichstrecke benützt werden könn-
te,  wird selbst einer hohen Verkehrsbelastung ausgesetzt sein. Sie wird Aus-
lastungsgrade von 0,96 (2010) und 0,98 (2015) aufweisen. 
Auch bei der Zählstelle Berkhof, etwa 115 Kilometer von Hamburg-Veddel ent-
fernt, wird die Belastung äußerst hoch sein. Hier erreicht sie 2010 einen (rech-
nerischen) Wert von 1,02 an Werktagen außerhalb der Schulferien, was bedeu-
tet,  dass zumindest an 30 Stunden im Jahr die Verkehrsnachfrage die Kapazi-
tät überschreiten wird. Dieser Autobahnabschnitt liegt innerhalb der Autobahn-
dreiecke Walsrode und Hannover Nord und bildet aufgrund seiner Bündelungs-
funktion ein stark frequentiertes Nadelöhr. Im Bundesverkehrswegeplan ist ein 
Ausbau von insgesamt sechs auf acht Fahrspuren unter der Kategorie „weiterer 
Bedarf“ angedacht. Sollte dieses Vorhaben bis 2015 vollendet sein, dann würde 
das trotz weiteren Steigens des Verkehrsaufkommens ein Absinken des Auslas-
tungsgrades auf bis zu 0,81 an Werktagen bedeuten. 
Richtung Berlin sieht die Situation verkehrsmengentechnisch gesehen etwas 
besser aus. Etwa 45 Kilometer von Hamburg-Veddel entfernt betragen die 
Prognosewerte für 2010 zwar auch bis zu 0,94 (Werktage außerhalb Ferien) 
und damit instabilen Verkehrsfluss in Fahrtrichtung Berlin, innerhalb der Ferien 
aber nur 0,84. 
Die Hamburger innerstädtische Südostverbindung zwischen Hamburg-Südost 
und Hamburg-Ost wird bis 2015 voraussichtlich durchgehend sechsspurig aus-
gebaut sein, vielleicht teilweise oder zur Gänze achtspurig. Für das sich auf 
dieser Strecke befindliche und zum Auswertungsjahr 2003 bestehende zweispu-
rige „Nadelöhr“ zwischen Hamburg-Südost und Hamburg bedeutet der Ausbau 
trotz Verkehrsaufkommensseigerung ein Absinken des Auslastungsgrades zur 
maßgebenden Stunde vom Höchstwert von 1,34 im Jahr 2003 auf 1,04 (2010) 
bzw. 1,07 (2015). 
4.1.3.4.2 Schiene 
Die schienengebundene Hinterlandanbindung wird von behördlicher Seite im 
Süden Hamburgs für das Jahr 2005 streckenweise als sehr hoch belastet ein-
geschätzt, die süd-östliche Richtung Berlin als hoch belastet.167 Der zu erwar-
tenden Zunahme des Eisenbahnverkehrs auf dieser Strecke wird jedoch durch 
infrastrukturellen Ausbau entgegengesteuert. Es kann hier also trotz Zunahme 
des Verkehrsaufkommens mit einer teilweisen Entlastung der Strecke gerechnet 
                                                
166 Für die nachfolgende Auswertung siehe auch Anhang B 
167 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006) 
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werden (dreigleisiger Ausbau Stelle – Lüneburg). Es handelt sich hierbei um 
den als „sehr hoch“ belastet eingeschätzten Abschnitt. Von einem Ausbau der 
Strecke Hamburg – Stelle mit der dazwischen liegenden Abzweigung zum Ran-
gierbahnhof Maschen ist nach Erkenntnissen des Autors nichts bekannt. Hier 
wird sich die bereits heute angespannte Lage auch weiterhin nicht stabilisieren. 
Ebenso auf der Strecke Hamburg – Elze zwischen Lüneburg und Uelzen, wo 
offenbar ebenfalls kein Ausbau geplant ist. 
Auf der südöstlichen Schienenverbindung (Hamburg – Hagenow-Land – Witten-
berge) weisen aus heutiger Sicht die Abschnitte Hamburg – Büchen und Bü-
chen – Hagenow-Land eine hohe Verkehrsbelastung auf. Die Zunahme des Gü-
terverkehrs um 12,5 Prozent und die des Personenverkehrs um 2,6 Prozent  
werden sich 2010 bemerkbar machen. Mehr aber noch die Zunahme um 25 
Prozent bzw. 8,2 Prozent von 2005 bis 2015. 
Durch den enormen Anstieg des Containerverkehrs werden im Jahr 2015 täglich 
ca. 170 Züge mit einer Kapazität von 72 TEU notwendig, nur um die Container 
für den Seeverkehr an- und abzuliefern. Das sind um 10 Züge weniger als heute 
für den gesamten Bahnverkehr aufgewendet werden. 2015 wird sich bei anhal-
tender Entwicklung die Gesamtanzahl an Zügen auf ca. 280 belaufen, eine 
Steigerung um 56 Prozent. 
4.1.3.4.3 Binnenschifffahrt 
Bei hypothetischer linearer Fortschreibung der bisherigen Entwicklung des Con-
tainerverkehrs von 1999 bis 2004 in der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte 
würde sich die Anzahl der beförderten Container von über 39.000 im Jahr 2004 
auf 476.000 im Jahr 2009 und fast 5,8 Mio. Stück im Jahr 2014 erhöhen. Mit 
derartigen Zahlen ist aber aufgrund der allgemeinen Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens der Binnenschifffahrt und der Tatsache, dass Container sys-
tembedingt eher per Lkw oder Bahn transportiert werden, nicht zu rechnen. Die 
zu erwartende Steigerung an Containertransporten wird nach Ansicht des Au-
tors vor allem in der Rückführung leerer Container von und zum Hamburger 
Hafen stattfinden. Dort wird sich der Containerumschlag bis 2015 mehr als ver-
doppeln.168 
Allgemein ist der Güterverkehr in der Binnenschifffahrt des Hamburger Hafens 
seit dem Jahr 1970 rückläufig. Wie aus Tabelle 12 ersichtlich, ging die Güter-
menge von 10,3 Mio. Tonnen auf knapp neun Mio. Tonnen zurück. Der Güter-
austausch mit Tschechien und der Slowakei reduzierte sich um die Hälfte. 
 
 1970 1980 1990 2000 2004 
Gesamt 10.350 11.105 9.032 9.762 8.987 
                                                
168 Siehe auch Kapitel 4.1.3.1 
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Davon Tschechische Republik, 
Slowakei169 
810 898 824 514 403 
Tabelle 12: Binnenschifffahrt im Hafen Hamburg 1970 bis 2004 in 1.000 Tonnen170 
Trotz dieser Zahlen wird für die gesamtdeutsche Binnenschifffahrt eine Steige-
rung des Verkehrsaufkommens von 62,3 auf 77,1 Mrd. Tonnenkilometer, also 
um fast 24 Prozent in zehn Jahren prognostiziert.171 Kapazitätserweiterungen 
am Elbe-Seiten-Kanal, wie der Bau einer zweiten Schleusenkammer in Uelzen, 
lassen auf die Erwartung von Seiten des Erbauers, in dem Fall des Bundes, auf 
eine Erhöhung des Verkehrsaufkommens schließen. Es ist daher vorsichtshal-
ber von einer dementsprechenden Mehrauslastung der Wasserwege und der 
Schleusenanlagen auszugehen. Die Verteilung der untersuchten Schleusen im 












Abbildung 17: Schleusen und Binnenwasserstraßen im Hamburger Hinterland172  
In Uelzen werden im Jahr 2015 annähernd acht Mio. Gütertonnen in die höher 
belastete Richtung und insgesamt 18.800 Fahrzeuge zu schleusen sein.173 Die 
theoretische Leistungsfähigkeit der Schleuse liegt hier gegenwärtig bei rund 
31.300 Fahrzeugen pro Jahr und Richtung. Die praktische wird mit etwa neun 
bis elf Mio. Tonnen angegeben.174 Die Fertigstellung und Inbetriebnahme der 
                                                
169 Bis 1992: Tschechoslowakei 
170 Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein (2005), S. 13 
171 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 112 
172 Vgl. Bundesministerium für Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen (2006), S. A2 
173 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte (2004), S. 11 ff. 
174 Vgl. Fachgespräch Achilles (2006) 
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zweiten Schleusenkammer, „Uelzen II“, ist für 2006 geplant.175 Sie besitzt fast 
identische Abmessungen der bereits bestehenden Schleusenkammer, und wird 
daher die Leistungsfähigkeit in etwa verdoppeln. Gemessen in der Anzahl der 
Fahrzeuge wird sich für 2015 voraussichtlich ein Auslastungsgrad von rund 30 
Prozent ergeben.  Ein Engpass wird daher auszuschließen sein. 
Von den vier untersuchten Schleusenanlagen ist die Schleuse Anderten am 
Mittellandkanal gegenwärtig jene mit der höchsten zu bewältigenden Güter-
menge von 6,8 Mio. Tonnen im Jahr 2004. Auch bei der geschleusten Schiffs-
anzahl liegt sie mit 21.316 Fahrzeugen in diesem Jahr an der Spitze der Statis-
tik.176 Ihre errechnete theoretische Leistungsfähigkeit liegt bei knapp 50.000 
Fahrzeugen pro Jahr und Richtung.177 Mit einem prognostiziertem Gesamt-
schiffsaufkommen von 23.400 im Jahr 2015 sind noch Kapazitätsreserven ge-
geben. Die zu Berg, also von Hamburg weg, zu befördernden Gütertonnen wer-
den sich 2010 auf voraussichtlich 7,8 Mio. und 2015 auf 8,6 Mio. Tonnen belau-
fen. Diese Menge liegt deutlich unter der möglichen Auslastung, wenn man in 
Betracht zieht, dass bspw. für die Weserschleuse in Bremen acht bis zehn Mio. 
Gütertonnen als praktische Leistungsfähigkeit für verkehrliche Berechnungen 
herangezogen werden.178 Diese verfügt im Gegensatz zur Schleuse Anderten 
aber nur über eine einzige  Schleusenkammer für die Güterschifffahrt. 
Insbesondere nach der Erweiterung der Anzahl der Schleusenkammern in Uel-
zen lässt keine der untersuchten Schleusen im Hamburger Hinterland auf einen 
drohenden Engpass hinsichtlich der zu befördernden Güter- bzw. Schiffsmen-
gen für den Zeitraum bis 2015 schießen. Engpässe bestehen jedoch in Bezug 
auf die maximal zulässigen Fahrzeugabmessungen. Sie ist zwischen der Ham-
burger Delegationsgrenze und Wittenberge zwar als Wasserstraße der Klasse 
VIb deklariert, d.h. dass Schiffe bzw. Schubverbände mit einer Länge bis 140 
bzw. 185 Metern erlaubt sind. Die Abmessungen des Schiffhebewerks Lüneburg 
erlauben jedoch nur Schleusungen von Fahrzeugen mit einer Länge bis 100 
Metern. 
4.1.4 Zusammenfassung Hamburg 
Hamburg, der drittgrößte Seehafen Europas, wird seine Umschlagsmenge bis 
2015 voraussichtlich fast verdoppeln können. Seine Hinterlandverbindungen 
werden zu diesem Zeitpunkt aber nicht nur die zusätzlichen für den landseitigen 
An- und Abtransport notwendigen Verkehrsmittel aufnehmen können müssen, 
sondern auch jene Steigerungen an Verkehrsmengen, die sich aus der Situation 
einer wachsenden Wirtschaftsmetropole und dem Durchgangsverkehr bspw. der 
durch das Stadtgebiet führenden A1 ergeben. 
                                                
175 Zum Zeitpunkt der Erstellung der vorliegenden Arbeit befand sie sich noch in der Bauphase. 
176 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte (2004), S. 11 ff. 
177 Schätzung aufgrund der prognostizierten Gütertonnen. Die Verkehrsmischung weist i.d.R. 
aber einen gewissen Anteil an Sportbooten und übrigen Schiffen aus. Inwieweit sich deren An-
zahl erhöhen wird, ist schwer vorherzusagen. 
178 Vgl. Fachgespräch Ubben (2006) 
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Die nach ProgTrans prognostizierten Verkehrssteigerungen ergeben unter Be-
rücksichtigung in Bau bzw. in Planung befindlicher Bauprojektvorhaben ein ins-
gesamt bedenkliches Bild über die bereits heute stark belasteten Straßenver-
kehrsverbindungen in südlicher Richtung und im innerstädtischen Bereich (Süd-
Ost-Verbindung). Ein achtstreifiger Ausbau der A7 zwischen dem Autobahn-
dreieck Walsrode und Hannover (beide in Niedersachsen) könnte helfen, dro-
hende (rechnerische) Auslastungsgrade von bis zu 134 Prozent im Jahr 2015 
zu vermeiden. Der Neubau der A39 zwischen Hamburg und Braunschweig wür-
de sich darüber hinaus, ebenso wie der Neubau der A14, als Entlastungsstre-
cke anbieten. Der innerstädtische Süd-Ost-Verkehr auf der A1 wird vermutlich 
trotz Aufstockung der Fahrtstreifenanzahl ein Nadelöhr im Hinterlandverkehr 
Hamburgs bleiben. Demgegenüber ist die Straßenanbindung nach der in der 
Arbeit festgelegten Definition im Osten der Stadt (A24) überwiegend frei von 
Engpässen. 
Im Eisenbahnverkehr stellt ebenfalls die südliche Anbindung die größte Heraus-
forderung dar. Der als „sehr hoch“179 belastet eingeschätzte Abschnitt zwischen 
Stelle und Lüneburg wird zwar dreigleisig ausgebaut, für die ebenfalls (durch 
Mischverkehr) stark belastete Strecke zwischen dem Hamburger Hafen und 
Stelle ist im Zuge der Arbeit von einer Ausbaumaßnahme aber nichts bekannt 
geworden. Die Verkehrssituation in östlicher Richtung wird sich nach den Er-
gebnissen der Arbeit demgegenüber zumindest teilweise nicht verschlechtern. 
Die Kapazitäten sind hier gegenwärtig in ausreichendem Maß gegeben und 
werden auch in Zukunft dank Erweiterungsprojekten für die prognostizierte Ver-
kehrsmenge ausreichend sein. 
Anders sieht es bei der Binnenschifffahrt im Hamburger Hinterland aus: Sie wird 
bis 2015 voraussichtlich nicht nur engpassfrei bleiben, sondern darüber hinaus 
durch ihre freien Kapazitäten eine Transportalternative zumindest für manche 
der per Lkw oder Bahn verschickten Güter darstellen. Einschränkend wirken 
hier jedoch die nur 100 Meter langen Schleusenkammern in Geesthacht, die 
einen wirtschaftlichen Betrieb von Schiffsverkehren auf der Elbe für manche 
Entscheidungsträger eventuell als unwahrscheinlich erscheinen lassen. Als 
Verbesserungsmaßnahme kann hier ein Ausbau der Schleusen, passend für die 
Abmessungen des weit verbreiteten Großmotorschiffs, genannt werden. 
Die Bremischen Häfen weisen im Hinblick auf die geographischen Gegebenhei-
ten Ähnlichkeiten mit dem Hamburger Hafen auf. Ob die Analyse ihrer Hinter-
landinfrastruktur andere Ergebnisse aufweist, wird im Folgenden erörtert wer-
den.  
 
                                                
179 Vgl. Fachgespräch Merckens (2006)  
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4.2 Bremische Häfen 
4.2.1 Allgemeines 
Die Bremischen Häfen bestehen aus dem an der Wesermündung gelegenen 
Hafen Bremerhaven und dem etwa 60 Kilometer südlich an der Weser gelege-
nen Hafen Bremen. Bremerhaven ist 32 Seemeilen vom offenen Fahrwasser der 
Nordsee entfernt und kann von großen Containerschiffen mit einem Tiefgang 
von bis zu 12,5 Metern unabhängig von der Tide angelaufen werden, während 
dies bei Bremen nur für Schiffe mit einem Tiefgang von bis zu 10,5 Metern  
möglich ist.180 Die Vorteile von Bremens Lage tief im Binnenland sind die geo-
graphische Nähe zum mitteleuropäischen Hinterland und die damit verbundene 
Verkürzung der Transportstrecken auf Binnenverkehrsträgern, deren Transport-
kosten pro Tonnenkilometer i.d.R. wesentlich höher als die der Seeschifffahrt 
sind.181 
Durch die schwerpunktmäßige Aufgabenverteilung weist Bremerhaven den 
Hauptteil der Umschlagstätigkeiten und Bremen jenen der „wertschöpfungsin-
tensiven vor- und nachgelagerten Tätigkeiten“ auf.182 Fast 74 Prozent (38,7 Mio. 
Tonnen) des Gesamtumschlags wurden 2004 in Bremerhaven durchgeführt, der 
Stückgutanteil lag hier bei 98,5 Prozent. In Bremen-Stadt wurden über 26 Pro-
zent (13,7 Mio. Tonnen) umgeschlagen, der Großteil davon waren Massengü-
ter.183 Insgesamt wurden in den Bremischen Häfen knapp 3,5 Mio. TEU umge-
schlagen. Der Containerisierungsgrad des Stückgutes lag bei 82,2 Prozent.  
Insgesamt belief sich der Güterverkehr der Bremischen Häfen über See 2004 
auf 52,3 Mio. Tonnen. Als Hafeneinheit betrachtet, waren sie damit zweitgrößter 
deutscher Seehafen.184 
4.2.2 Aktuelle Verkehrssituation 
4.2.2.1 Güterverkehr von und nach Bremen 
Der in 
Abbildung 18 angeführte Eisenbahngüterversand und -empfang beinhaltet u.a. 
Verkehre zwischen Bremen und Bremerhaven. Importierte Kohle und Erze wur-
den bzw. werden z.B. in Bremerhaven gelöscht und per Bahn zu den Stahlwer-
ken in Bremen geführt.185 Die in der Graphik zu erkennende Abnahme des 
Bahngüterverkehrs in den folgenden zehn Jahren ist im Wesentlichen darauf 
zurück zu führen, dass diese Transporte nun vermehrt auf der Weser stattfan-
den, was sich in der jährlichen Verlagerung von drei bis vier Mio. Tonnen des 
                                                
180 Vgl. Waitz (2005), S. IV 
181 Auf den Vor- und Nachlauf seegestützter Transporte entfallen ca. 75 Prozent der gesamten 
Transportkosten. Vgl. Biebig/Althof/Wagener (1994), S. 263 f.  
182 Vgl. Bremenports GmbH und Co. KG (2006a), http://www.bremenports.de 
183 Vgl. Waitz (2005), S. 2 ff. 
184 Vgl. Waitz (2005), S. V 
185 Vgl. Hattig (2002), S. 25 
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Massengutumschlags von Bremerhaven nach Bremen wiederspiegelte.186 Der 
Eisenbahnverkehr hat sich bis zum Jahr 2000 auf etwa zehn Mio. Tonnen stabi-
lisiert. Was in  
Abbildung 18 nicht zu erkennen ist, ist die Zunahme der per Bahn beförderten 
Container, da sich diese zwar zahlenmäßig, nicht jedoch in gleichem Umfang 

















Abbildung 18: Eisenbahngüterverkehr des Landes Bremen – Empfang und Ver-
sand in den Güterbahnhöfen Bremen und Bremerhaven in 1.000 Tonnen188 
Wie aus  
Abbildung 19 hervorgeht, sind die in Bremen und Bremerhaven durch Binnen-
schiffe jährlich ver- und entladenen Gütermengen, über den gesamten Zeitraum 
betrachtet, rückläufig. Aus dem verhältnismäßig stärkeren Rückgang der 
Schiffsbewegungen von 28.031 im Jahr 1970 auf 10.285 im Jahr 2001 ist auf 
den Trend zu größeren Ladeeinheiten zu schließen.189 Daraus ergaben sich, wie 
noch gezeigt werden wird, höhere Anforderungen an die Infrastruktur im Bin-
nenschifffahrtsbereich des Bremer Hinterlandes. 
Über den Straßengüterverkehr von und zum Land Bremen konnten keine Statis-
tiken gefunden werden. Die Auswertungen der Dauerzählstellen werden in Kapi-
tel 4.2.2.4.1 jedoch ein anschauliches Bild über die Verkehrssituation auf den 
Autobahnen des Bremer Hinterlandes geben. 
                                                
186 Vgl. Hattig (2002), S. 25 
187 Vgl. ebd. 
188 Vgl. ebd. 















































Abbildung 19: Binnenschiffsverkehr in Bremen und Bremerhaven 1970 bis 2005 in 
1.000 Tonnen190 
4.2.2.2 Modal Split des Hinterlandverkehrs  
Für die Betrachtung des Modal Split stehen für die Bremischen Häfen nur die 
Werte des Containerverkehrs als vollständige Zahlenreihe zur Verfügung. Deren 
Auswertung bezieht sich somit in erster Linie auf den Hinterlandverkehr Bre-
merhavens, da hier größtenteils der Containerumschlag stattfindet.191 Die meis-
ten per Seeschiff eintreffenden 20-Fuß-Containereinheiten, die hier gelöscht 
werden, werden wieder auf Seeschiffe verladen. Die  restlichen 45 Prozent 
werden per Binnenverkehrsmittel weiter befördert (Abbildung 20). Der Lkw-
Anteil beträgt knapp 28 Prozent, der Bahnanteil über 16 Prozent, und der des 
Binnenschiffs 0,9 Prozent. 4,7 Prozent des See-See-Verkehrs sind Feeder-















Abbildung 20: Hinterlandverkehr des Containerumschlags der Bremischen Häfen 
im Jahr 2000: Nach Verkehrsträgern und nach Binnenverkehrsträgern in Pro-
zent193 
                                                
190 Vgl. Keyports Bremen Bremerhaven (2006), http://www.bremen-ports.de  
191 Vgl. Waitz (2005), S. V 
192 Vgl. Hattig (2002), S. 45 
193 Vgl. ebd. 
 58
Bei gesonderter Betrachtung der Binnenverkehrsträger kommt der Straße, wie 
aus  Abbildung 14 ersichtlich ist, mit einem Anteil von 62 Prozent eine überge-
ordnete Rolle zu. Per Eisenbahn wurden im Jahr 2000 etwas mehr als ein Drit-
tel des landseitigen Hinterlandverkehrs befördert, per Binnenschiff zwei Pro-
zent. Nach Angaben der Bremischen Häfen „beträgt der Anteil der Schiene (im 
Containerfernverkehr) sogar zwei Drittel.“194 
Der Modal Split des Gesamtumschlags konnte hingegen nur näherungsweise 
eruiert werden: Die Homepage der Keyports Bremen Bremerhaven verlautbart, 
dass „annähernd 50 Prozent des bremischen Hinterlandverkehrs195 .. auf der 
Schiene transportiert (werden), wenn Nahverkehre in Umlandgemeinden Bre-
mens unberücksichtigt bleiben.“196 Diese Aussage scheint von den Erkenntnis-
sen des Bundesamtes für Güterverkehr (BAG) insofern bekräftigt zu werden, als 
der Lkw-Hinterlandverkehr der Bremischen Häfen hauptsächlich auf Distanzen 
bis 300 Kilometer stattfände. Transporte über diese Entfernungen hinaus be-
schränkten sich nämlich meist auf zeitsensible Produkte.197 
Die Hafenvertretung in Wien gibt den Bahnanteil für die Im- und Exporte Öster-
reichs über die Bremischen Häfen mit 75 bis 80 Prozent an. Aufkommenssteige-
rungen des Bremerhinterlandverkehrs in den nächsten Jahren würden daher 
nach eigener Abschätzung hauptsächlich von der Bahn aufgenommen wer-
den.198  
4.2.2.3 Hinterlandinfrastruktur 
Auf der Straße beträgt die Distanz zwischen Bremen von Bremerhaven etwa 64 
Kilometer. Der Großteil der Strecke kann dabei auf der BAB A27 zurückgelegt 
werden. Sie kreuzt sich im Südosten Bremens mit der von Hamburg kommen-
den A1 (Autobahnkreuz  Bremen) und bildet zusammen mit ihr einen Halbring 
um die Stadt (siehe Diagrammkarte in Abbildung 21). Lkw-Verkehre von und zu 
den Bremer Hafenanlagen können somit über eine der beiden Autobahnen ge-
lenkt werden. Für die Verkehre Richtung Österreich, Tschechische Republik, 
Slowakei und Ungarn bietet sich die nach Südosten Richtung Hannover führen-
de A27 an, die nach 77 Kilometern ab der Anschlussstelle Bremen-
Industriehäfen mit der von Hamburg nach Süden führenden A7 zusammentrifft. 
In Bezug auf den Eisenbahnfernverkehr bildet Bremen den Knotenpunkt dreier 
(Haupt-) Schienenstrecken. „Die beiden Städte Bremen und Bremerhaven sind 
im Wesentlichen mit drei Schienenstrecken nach Hamburg, Hannover und Os-
nabrück/Münster in das Schienenfernverkehrsnetz eingebunden“,199 wobei die 
Strecken nach Hannover (südlich der Bremischen Häfen) und Richtung Ham-
burg (nordöstlich von Bremen) die für die vorliegende Arbeit relevanten Verbin-
                                                
194 Keyports Bremen Bremerhaven (2006), http://www.bremen-ports.de 
195 Hier sind vermutlich nur die Binnenverkehrsträger gemeint. 
196 Keyports Bremen Bremerhaven (2006), http://www.bremen-ports.de 
197 BAG (2005), S. 13 
198 Fachgespräch Mittermaier (2006) 
199 Hattig (2002), S. 25 
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dungen darstellen. Bremerhaven ist im Wesentlichen über den Knotenpunkt 
Bremen an das überregionale Schienennetz angebunden. 
 
Abbildung 21: Hinterlandinfrastruktur der Bremischen Häfen200 
Dem Bahnhof Maschen kommt im kombinierten Verkehr zwischen den Bremi-
schen Häfen und Terminals in Österreich, Ungarn, der Slowakei und der Tsche-
chischen Republik „eine zentrale Funktion zu.“201 Von Bremerhaven aus werden 
täglich Ganzzüge über den südlich von Hamburg gelegenen Verkehrsknoten-
                                                
200 © Benedikt Frass 
201 BAG (2005), S. 14 
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punkt geleitet.202 Daneben gibt es eine Anzahl für den Güterverkehr unbedeu-
tender kleinerer Strecken.203 Bremen ist, so wie auch Hamburg, in das „Kern-
netz der Bundesbahn von insgesamt 15 Knotenpunkten für den Güterverkehr“204 
aufgenommen worden. „Diese Knotenpunkte werden im Nachtsprungverkehr 
bedient.“205 
Als landseitige Schifffahrtsanbindung für Bremen ist zunächst die Weser zu 
nennen, die einerseits Bremerhaven und Bremen miteinander und Bremen mit 
dem Mittellandkanal verbindet. Über den Mittellandkanal sind außerdem die in 
die Tschechische Republik führende Elbe auf der einen Seite und der zum 
Rhein führende Ems-Kanal auf der anderen Seite zu erreichen. Zwischen Bre-
merhaven und Bremen mündet der Küstenkanal in die Weser. Er stellt gemein-
sam mit dem Ems-Kanal die kürzeste Verbindung für Binnenschiffe von Bre-
merhaven zum Rhein dar.206 Der Küstenkanal ist mit einem Verkehrsaufkommen 
von 1,3 Mio. Tonnen im Jahr 2000 vor allem für den Verkehr von und nach 
Bremen von Bedeutung. Von und nach Bremerhaven wurden lediglich 540.000 
Tonnen über den Küstenkanal transportiert. 
4.2.2.4 Aktuelle Kapazitätsauslastung 
4.2.2.4.1 Straße 
Die „Anbindung Bremens an das Autobahnnetz über die A27/A7 und die A1 ist 
allgemein gut“.207 Sie besitzt aber, wie noch gezeigt werden wird, Entwicklungs-
tendenzen des Verkehrsaufkommens, für die die vorhandenen Infrastrukturka-
pazitäten abschnittsweise zu Engpässen werden könnten, sollten sie nicht 
durch bspw. bauliche Maßnahmen erweitert werden.208 
Von keinen Kapazitätsproblemen betroffen ist die A27 nach dem Bremer Auto-
bahnkreuz Richtung Südosten. Hier wurden probeweise die Daten der knapp 20 
Kilometer vom Autobahnkreuz und der etwa 95 Kilometer von Bremerhaven 
entfernten Dauerzählstelle Verden ausgewertet. Der Straßenquerschnitt weist 
an dieser Stelle an Werktagen außerhalb der Schulferien eine Verkehrsmenge 
von 2.009 Fahrzeugen in der höher belasteten Richtung in der 30. Stunde auf. 
Bei einer Kapazität an dieser Stelle von 3.600 Fahrzeugen pro Stunde und 
Richtung ergibt das einen Auslastungsgrad von 0,56. Dieser Wert erlaubt eine 
Klassifizierung der Verkehrsqualität von LOS C nach dem HBS.  
Ein günstigerer Wert bezüglich der Verkehrsqualität wurde auf der A27 nur zwi-
schen Bremerhaven und Bremen ermittelt. Bei einem DTV von knapp 26.900 
Fahrzeugen an Werktagen außerhalb der Ferien erreichte die maßgebende 
                                                
202 Vgl. Railion Deutschland (2006), http://www.railion.com  
203 Vgl. Hattig (2002), S. 25 
204 Hattig (2002), S. 51 
205 Ebd. 
206 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsverwaltung der Bundesrepublik Deutschland (2006a), 
http://www.elwis.de  
207 Heideloff et al. (2000), S 3-16 
208 Siehe auch Anhang C: Tabelle C 5 
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stündliche Verkehrsstärke an der Zählstelle Stotel, 16 Kilometer von Bremerha-
ven entfernt,  einen Wert von 1.292 Fahrzeugen in eine Richtung. Der sich dar-
aus ergebende Auslastungsgrad von 0,36 bei zwei Fahrspuren pro Richtungs-
fahrbahn erlaubt eine Klassifizierung von LOS B. Hier, wie auch bei oben er-
wähntem Autobahnabschnitt, wird, wie noch gezeigt werden wird, bei Ansteigen 
des Verkehrs nach den Zunahmefaktoren der in der Arbeit angewandten Prog-
nose der ProgTrans AG mit keinem Engpass bis zum Jahr 2015 zu rechnen 
sein. 
Höhere Werte wies die Dauerzählstelle zwischen der Autobahnanschlussstelle 
Bremen-Sebaldsbrück und dem Autobahnkreuz Bremen auf. Hier stehen jeweils 
zwei Fahrstreifen auf der Stadtautobahn mit Verbindungsfunktion des Industrie-
hafens und weiterer Teilhäfen Bremens sowie Bremerhavens mit dem Knoten-
punkt Bremer Kreuz zur Verfügung. Die maßgebende stündliche Verkehrsstärke 
betrug hier (Zählstelle HB-Weserbrücke) in der höher belasteten Richtung 3.077 
Fahrzeugen an Werktagen außerhalb der Ferien. Der Auslastungsgrad von 0,81 
lässt noch einen Spielraum zur zulässigen Verkehrsstärke von ca. 700 weiteren 
Fahrzeugen pro Stunde und Richtung offen. 
Die A27 geht 56 Kilometer vom Bremer Kreuz entfernt in die von Hamburg 
kommende A7 über. Auf der A7 wurden bereits die Daten der Zählstelle Berkhof 
ausgewertet, die sowohl für den Hamburger als auch für den Bremischen Hin-
terlandverkehr von Bedeutung sind. 2003 erreichte die MSV an Werktagen in-
nerhalb der Ferien einen Auslastungsgrad von 0,9, was noch im als akzeptiert 
geltenden Bereich liegt. An Werktagen außerhalb der Schulferien wurde jedoch 
eine Auslastung von 92 Prozent erreicht. 
Den höchsten DTV weist mit Abstand die A1 im südlichen Teil Bremens auf, 
bevor sie am Bremer Kreuz mit der A27 zusammentrifft.209 Im Falle der Schlie-
ßung des Autobahnringes um Bremen herum würde sie bei Überlastung der A27 
eine potenzielle  Ausweichroute für den Lkw-Verkehr von und nach Bremerha-
ven darstellen. Obwohl sie jedoch sechsspurig ausgebaut ist, ist es fraglich, ob 
sie bei einem DTV im Jahr 2003 von über 114.000 Fahrzeugen und einem Lkw-
Anteil von fast 20 Prozent für diesen Zweck geeignet sein wird. 
Wie auch in Hamburg konnten für Bremen keine Anzeichen dafür entdeckt wer-
den, dass sich beim straßengebundenen Hinterlandverkehr in der Vergangen-
heit schwerwiegende Mängel an verfügbaren Transportmöglichkeiten (Lkw) auf-
getan hätten. Auch hier stehen deshalb hauptsächlich die infrastrukturellen 
Entwicklungen im Interesse der Kapazitätsanalyse. 
4.2.2.4.2 Schiene 
Für Bremen gilt ebenso wie für Hamburg, dass keine Daten über die Auslastung 
der Schieneninfrastruktur von Seiten der Deutschen Bahn verfügbar sind. Die 
                                                
209 Der zweithöchste Wert wurde 2003 an der Dauerzählstelle Panrepel mit 59.747 Kfz an Werk-
tagen außerhalb der Ferien gemessen. 
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Analyse stützt sich aufgrund dessen auch hier auf die Bewertung von behördli-
cher Seite: 
Für den Senator für Bau und Umwelt wies die Schieneninfrastruktur 2002 im 
Land Bremen sowie in den Hinterlandanbindungen eine Reihe von infrastruktu-
rellen Abschnitten aus, die für die aktuelle und wegen der erwarteten Zunahme 
des Bremer Hinterlandverkehrs für die zukünftige Auslastung als zu wenig leis-
tungsfähig angesehen wird.210 Für die untersuchten Streckenabschnitte Bre-
merhaven – Bremen und Bremen – Hannover sowie Bremen – Hamburg sind 
dabei folgende Engpässe zu beachten: 
Die zweigleisige elektrifizierte Strecke Bremerhaven – Bremen wird im Misch-
verkehr durch Züge des Schienenpersonennah- und -fernverkehrs sowie durch 
den Schienengüterverkehr von und zu den Häfen in Bremerhaven befahren. Der 
Abschnitt im Bereich zwischen Bremen und Burg wird überdies von Zügen des 
SPNV Bremen/Vegesack – Verden befahren, weshalb hier ein  drei- bis vierspu-
riger Ausbau zum Zeitpunkt der Erfassung gefordert wurde. Die Strecke zwi-
schen den Bahnhöfen der Bremischen Häfen wird als „stark belastet“211 be-
zeichnet. Abhilfe könnten der Einbau einer zentralen elektronischen Leit- und 
Sicherungstechnik sowie die Beseitigung zweier bestehender Langsamfahrstel-
len schaffen.212 
Die zweigleisige Strecke Bremen – Hannover wird intensiv durch Züge der Re-
gionalbahn, des Regionalexpresses, des SPFV und des Schienengüterverkehrs 
benutzt. Der SPNV ist hier ausgeprägter als auf der Strecke Bremen – Bremer-
haven. Einerseits verdichten sich auf der Strecke vor Bremen mehrere SPNV, 
andererseits werden Verkehre von und nach Bremen und Bremerhaven im Ab-
schnitt Verden - Nienburg durch den Regionalverkehr zwischen Rotenburg und 
Bielefeld sowie den Schienengüterverkehr zwischen dem Bahnhof Maschen und 
Westdeutschland überlagert. Die durch unterschiedlich schnelle Verkehre ent-
standenen Trassenkonflikte haben die Leistungsfähigkeit dieser Strecke bis 
zum Zeitpunkt der Erfassung an die „Grenzen der Leistungsfähigkeit“213 geführt. 
Diese sollen durch die stellenweise Erhöhung der Gleisanzahl sowie durch die 
Modernisierung der Signal- und Sicherheitstechnik erweitert werden.214  
Daneben ist die von Bremen Richtung Osten über Langwedel, Uelzen und 
Stendal nach Berlin verlaufende Bahnstrecke wegen ihrer potenziellen Attrakti-
vität für Verkehre zu den mittel- und osteuropäischen Staaten (MOEL) zu be-
achten. Sie war bisher schlecht ausgebaut, bis 2002 war sie teilweise eingleisig 
und nicht elektrifiziert. Ein Ausbau könnte die Attraktivität der Strecke heben.215 
                                                
210 Vgl. Hattig (2002), S. 25 ff. 
211 Vgl. Hattig (2002), S. 26 
212 Vgl. ebd. 
213 Hattig (2002), S. 27 
214 Vgl. Hattig (2002), S. 26 
215 Vgl. Hattig (2002), S. 27 f. 
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Als Engpass für den Schienengüterverkehr ist der Bremer Hauptbahnhof zu 
nennen, durch den der gesamte Güterverkehr der Bremischen Häfen geleitet 
wird. Wegen des Vorrangs für Personenzüge kann dieser von Güterzügen oft 
nur in der Nacht passiert werden.216 
4.2.2.4.3 Binnenschifffahrt 
Die untersuchten Schleusen im Hinterland der Bremischen Häfen weisen für 
das Jahr 2004 Beförderungsmengen zwischen 2,4 Mio. (Schleuse Petershagen, 
Weser) und 3,9 Mio. Gütertonnen (Schleuse Dörpen, Küstenkanal) auf. Letztere 
verfügt zwar über die kleinsten Schleusenkammernabmessungen, wie Tabelle 
13 zu entnehmen ist, hatte aber das höchste Güterverkehrsvolumen zu bewälti-
gen und wies in Relation zur angenommenen praktischen Leistungsfähigkeit, 
gemessen in Gütertonnen, eine Auslastung von 43 Prozent auf.217 Die Anzahl 
der über Dörpen laufenden Container belief sich auf 19.392 Stück. 55 Prozent 
davon waren leer.218 Petershagen wies mit 11,7 Prozent die geringste Auslas-
tung der theoretischen Leistungsfähigkeiten der untersuchten Schleusen auf. 
Tabelle 13: Abmessungen und Leistungsdeterminanten von Schleusenanlagen im 
Bremischen Hinterland 
Für die Bremer Weserschleuse wird von Seiten der Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion Nordwest eine theoretische Leistungsfähigkeit von 15 Mio. und eine 
praktische von acht bis zehn Mio. Tonnen pro Jahr und Richtung für verkehrli-
che Berechnungen herangezogen.219 Da die Schleusenkammern Langwedel und 
Petershagen fast identische Abmessungen aufweisen, wird für sie die gleiche 
Leistungsfähigkeit angenommen. Diese wurde 2004 in beiden Fällen nicht ein-
mal bis zur Hälfte in Anspruch genommen.  
                                                
216 Vgl. BAG (2005), S. 14 
217 Die Leistungsfähigkeit von ca. vier Mio. geschleusten Gütertonnen pro Jahr und Richtung für 
die Schleuse Dörpen wurde auf Basis der Leistungsfähigkeit der Bremer Weserschleuse, die 
über eine mehr als doppelt so lange Schleusenkammer verfügt, geschätzt. 
218 Wasser- und Schifffahrtsdirektion West (2005), S. 9 















schleuse Weser - 225 x 12,5 12.528 k.A. 8 -10 Mio. k.A. 
Lang-
wedel Weser 27,6 214 x 12,3 18.792 6.219 8 -10 Mio. 3,4 Mio. 
Dörver-
den Weser 46,3 
85 x 12,3 
(225 x 12,3)
12.528 
(-) 10.796 - 3,5 Mio. 
Peters-
hagen Weser 137,2 215 x 12,3 18.792 4.394 8 -10 Mio. 2,4 Mio. 
Dörpen Küsten-kanal ca. 60 104 x 11,9 12.528 6.181 Ca. 4 Mio. 3,9  Mio. 
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Besonderes Augenmerk in der Reihe der Schleusen auf der Weser muss auf die 
Schleuse Dörverden gelegt werden. Sie verfügt zwar über zwei Schleusenkam-
mern (siehe Tabelle 13), meist kann jedoch nur die kleinere der beiden für 
Schleusungen verwendet werden, da die andere bei nicht ausreichendem Was-
serstand nur Fahrzeuge mit einer Abladetiefe von bis zu 2,3 Metern aufnehmen 
kann.220 Es ist daher i.d.R. nur die Schleusenkammer mit einer Nutzlänge von 
85 Metern in Betrieb. Durch die weitgehende Verbreitung des Großmotorschiffs 
(GMS) mit einer Länge von 110 Metern auf den deutschen Bundes- und europä-
ischen Wasserstraßen ist die Schleuse Dörverden zu einem Engpass auf der 
Weser geworden.221 Es wurden daher Forderungen nach Erweiterungsmaß-
nahmen auf diese Mindestlänge gestellt. Von Seiten des Landes Bremen wurde 
eine Länge von 140 Metern, von Wirtschaftsvertretern von bis zu 190 Metern 
gefordert.222 Die theoretische Leistungsfähigkeit, gemessen in geschleusten 
Fahrzeugen, wies eine Auslastung von 0,25 auf.  
Die Schleuse Dörverden darf jedoch nicht isoliert betrachtet werden. Eine Ka-
pazitätserweiterung ihrer Schleusenkammern bzw. ein Neubau  muss in Verbin-
dung mit Ausbaumaßnahmen an weiteren Streckenabschnitten der Weser erfol-
gen. Das betrifft Kurvenerweiterungen in Nienburg, Leseringen und Schwerin-
gen. Außerdem wird eine durchgehende Abladetiefe von 2,5 Metern vom Land 
Bremen gefordert. Die genannten Maßnahmen, zusammen mit der Verlänge-
rung der Schleusenkammer Minden von 80 auf 190 Metern, sollen dem steigen-
den Containerverkehr des Terminals Bremerhaven Rechnung tragen.223 
Die Schleuse Minden ist die letzte zu passierende Schleuse vor dem Mittelland-
kanal, der ab dem Kreuzungspunkt mit der Weser Richtung Osten insgesamt als 
Engpass angesehen wird.224 Die Schleusenkammer misst heute 85 x 10 Meter 
und stellt damit ebenfalls ein Hindernis für den Verkehr von GMS dar. 
Für die Verfügbarkeit von Ladekapazitäten auf den Binnenwasserfahrzeugen 
gilt das für Hamburg gesagte analog: Es gibt zur Zeit keine Anzeichen für einen 
Engpass. Eine andersartige Entwicklung ist für die Zukunft nach Ansicht des 
Autors auch nicht vorherzusehen. 
4.2.3 Verkehrssituation bis zum Jahr 2015 
4.2.3.1 Gütermengenprognose des Hafens 
Die über See umgeschlagene Gütermenge wird nach einer Potenzialprognose 
der Planco Consulting GmbH im Jahr 2010 die Jahresmenge aus 2004 um 20 
Prozent übertreffen, 2015 um knapp 35 Prozent.225 Da die Prognose im Juli 
2000 erstellt wurde, erscheinen bei Betrachtung der Entwicklungstendenz in 
Abbildung 22 Abweichungen in Richtung höherer Werte wahrscheinlich. Dies 
                                                
220 Telefonische Auskunft Schleuse Langwedel 
221 Vgl. Hattig (2002), S. 38 
222 Vgl. ebd. 
223 Vgl. Hattig (2002), S. 39 f. 
224 Vgl. Hattig (2002), S. 9 
225 Vgl. Planco (2000), in: Hattig (2002), S. 23 
 65
vor allem unter Berücksichtigung der Tatsache, dass sich trotz leichten Rück-
gangs des Massengutumschlags vom Basisjahr der Prognose bis 2004 ein ins-
gesamt starker Anstieg der Jahresmenge vollzogen hat, der vor allem auf das 
dynamische jährliche Wachstum des Containerumschlags zurückzuführen ist. 
Dieser hat sich, gemessen in Bruttotonnen, zwischen 2000 und 2004 um 27 
Prozent auf 34,9 Mio. erhöht. Laut einer anderen Studie der Planco Consulting 
GmbH, die ebenfalls aus dem Jahr 2000 datiert,226 wurde für die Bremischen 
Häfen für 2015 ein Containerumschlag von 33,9 Mio. Tonnen prognostiziert, ein 













































Abbildung 22: Entwicklung des Güterumschlags in Bremen und Bremerhaven in 
Mio. Tonnen227 
Ein Großteil des zusätzlichen Containeraufkommens wird, wie bereits in Kapitel 
4.2.2.2 gezeigt wurde, auf dem Seeweg weitertransportiert. Die zusätzliche von 
den Binnenverkehrsträgern aufzunehmende Verkehrsmenge wird anhand des 
Modal Split für 2015 berechnet werden. 
                                                
226 Vgl. Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logistik (2003), S. 3-9 
227 Vgl. Keyports Bremen Bremerhaven (2006), http://www.bremen-ports.de; Planco Consulting 


































Abbildung 23: Containerumschlag der Bremischen Häfen 1990 bis 2004 in Mio. 
Tonnen228 
4.2.3.2 Verkehrsprognose 
Die bundesdeutsche Verkehrsprognose der ProgTrans AG hinsichtlich Fahr- 
und Verkehrsleistung des Personen- und des Güterverkehrs ist bereits für die 
Analyse des Hafenstandortes Hamburg dargestellt worden. Die Wachstumsfak-
toren für die Errechnung der in den Jahren 2010 und 2015 zu erwartenden Aus-
lastungsgrade der Bremer Hinterlandinfrastruktur werden ebenso von ihren 
Prognosewerten abgeleitet. 
Da der Bahnanteil im Güterverkehr des Landes Bremen im Hinterlandverkehr 
der Häfen höher ist als im gesamtdeutschen Durchschnitt, wirken sich hier Gü-
termengenzuwächse stärker aus als in den übrigen Bundesländern. Allerdings 
ist auch in Bremen der Trend zur Verlagerung auf die Straße zu beobachten.229  
4.2.3.3 Bauprojektvorhaben 
„Um die Position der Bremischen Häfen im Güterumschlag zu halten und auszubau-
en, sind .. erhebliche Anstrengungen nicht nur hinsichtlich der Hafeninfrastruktur, 
sondern auch zum Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung erforderlich.“230 Von 
der Stadt Bremen wurden daher eine ganze Reihe von Baumaßnahmen zum Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP) 2003 eingereicht, wobei von Seiten des Bundes nicht 
alle berücksichtigt werden konnten. Der Senator für Wirtschaft und Häfen des Lan-
des Bremen deutete überdies die Sorge an, ob Vorhaben, auch wenn sie unter die 
Kategorie „vordringlicher Bedarf“ gereiht sind, wegen finanzieller Engpässe bis zum 
Planungshorizont 2015 fertig gestellt werden könnten.231 Die untersuchte Hinterland-
                                                
228 Vgl. Waitz (2005), S. 8 
229 Hattig (2002), S. 20 
230 Hattig (2002), S. 24 (Im Original kursiv gedruckt) 
231 Vgl. Hattig (2002), S. 46 
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infrastruktur der Bremischen Häfen betreffend, wurden folgende Bauvorhaben in die 
Kategorie „vordringlicher Bedarf“ eingestuft:232 
- Ausbau der A27 zwischen AS Bremen-Vahr und AK Bremen von vier auf 
sechs Fahrstreifen. 
- Ausbau der A27 zwischen AS Bremen-Nord und AS Bremen-
Überseestadt von vier auf sechs Fahrstreifen. 
- Ausbau der B212 zwischen Hafenstraße und AS Bremerhaven-Wulsdorf 
von zwei auf vier Fahrstreifen. 
- Schließung des Autobahnringes um Bremen durch den Bau der A281. 
 
Im Eisenbahnbereich des BVWP 2003 sind folgende Aus- bzw. -
neubaumaßnahmen in die Kategorie „vordringlicher Bedarf“ aufgenommen wor-
den: 233 
- Ausbau und Elektrifizierung der Strecke Langwedel – Uelzen: vmax = 120 
km/h. 
- Neubau einer Y-Trasse zwischen Bremen, Hamburg und Hannover. 
 
Vom Senator für Wirtschaft und Häfen werden überdies folgende Verbesserungen 
am Schienennetz vorgeschlagen:234 
- Ausbau/Neubau der Strecke Bremen – Wunstorf – Hannover für 200 bzw. 
250 km/h. 
- Modernisierung des Rangierbahnhofs Bremen. 
- Bau eines elektronischen Stellwerks beim Hauptbahnhof und beim Industrie-
hafen in Bremen. 
 
Folgende Maßnahmen werden laut BVWP für die Infrastrukturverbesserung der Bin-
nenschifffahrt im Bremischen Hinterland ergriffen: 
- Fahrrinnenvertiefung der Mittelweser im Bereich Bremen – Landesbergen: 
Das Befahren von GMS mit einer Abladetiefe von bis zu 2,5 Metern soll mög-
lich gemacht werden. 
                                                
232 Vgl. Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003), S. 104 
233 Vgl. Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003), S. 55 
234 Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logistik (2000), S. 3-17. Aufgrund des älteren Erschei-
nungsjahres dieses Berichts ist nicht klar, ob bzw. wann die Verbesserungsmaßnahmen begon-
nen bzw. evtl. abgeschlossen wurden. 
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- Bau von Schleusenkammern in Dörverden und Minden mit einer Nutz-
länge von 140 Metern. 
- Fertigstellung des Ausbaus des Küstenkanals bei Oldenburg für Europa-
schiffe.235  
4.2.3.4 Prognostizierte Kapazitätsauslastung 
Für die folgenden Berechnungen gilt selbiges wie auch bereits im Unterkapitel 
des Hafens Hamburg erwähnt wurde: Die prognostizierten Wachstumsraten der 
Auslastungsgrade der Autobahnabschnitte und der Schleusenanlagen stützen 
sich auf die durchschnittliche Verkehrsmengenprognose Deutschland. Es könn-
te aufgrund eines überproportionalen Ansteigens des Seegüterverkehrs im Hin-
terland der Bremischen Häfen zu stärkeren Abweichungen kommen. In der Rea-
lität könnten die Auslastungsgrade daher höher ausfallen. 
4.2.3.4.1 Straße 
Auf Deutschlands Straßen wird die Verkehrsmenge bis 2015 um neun Prozent 
gegenüber dem Basisjahr 2005 anwachsen.236 Durch den steigenden Contai-
nerumschlag wird ein starker Anstieg des Straßengüterverkehrs von und zu den 
Containerterminals in Bremerhaven, vor allem auf der A27 zwischen Bremerha-
ven und Bremen erwartet. Mit einer Entlastung der A27 wird erst durch die „Re-
alisierung der Weserquerung im Zuge der A281“237 gerechnet. 
Die Steigerungsraten des Seegüterumschlags in Verbindung mit dem bei Hattig 
prognostizierten Modal Split für 2015 ergeben Folgendes: Bei einer Ladekapazi-
tät  von zwei TEU pro Lkw werden im Prognosejahr mehr als eine halbe Mio. 
Lkw nur für den Containertransport benötigt. Zusammen mit dem durch Mas-
sengut und restliches Stückgut verursachten Güterverkehr ergibt das eine täg-
lich benötigte Lkw-Anzahl von 2.700. Es ist anzunehmen, dass die tatsächliche 
Zahl  höher sein, da sich die Werte der Planco-Prognose für den Seegüterum-
schlag vermutlich als zu gering herausstellen werden.238 Die Analyse der Zähl-
stellenauswertungen ergab unter Berücksichtigung der geplanten Ausbaumaß-
nahmen folgende Ergebnisse: 
Auf der A 27 zwischen der AS Bremerhaven-Süd und der AS Stotel ist keine 
Erhöhung der Fahrstreifenanzahl (derzeit zwei pro Richtung) geplant. Dies wird 
aufgrund des prognostizierten Auslastungsgrades in nördlicher Richtung von 
0,37 (2010) bzw. 0,40 (2015) in der maßgebenden Stunde auch nicht notwendig 
sein. 
Der DTV war im Jahr 2003 auf der gleichen Autobahn, 56 Kilometer weiter süd-
lich zwischen den Anschlussstellen Verden-Ost und Verden-Nord zwar um etwa 
ein Drittel höher. Unter Berücksichtigung der Verkehrsmengenzuwächse halten 
                                                
235 Vgl. Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2003), S. 66 f. 
236 Vgl. Ickert (2004), S. 110 
237 Hattig (2002), S. 49 
238 Siehe Kapitel 4.2.3.1 „Gütermengenprognose des Hafens“ 
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sich die Auslastungsgrade von 0,56 bzw. 0,63 in den Prognosejahren aber deut-
lich in einem Bereich frei von jeder Engpassgefahr. Auch hier sind keine Fahr-
spurenerweiterungen erforderlich. 
Im Autobahnabschnitt der A27 im Bremer Stadtbereich zwischen der AS Se-
baldsbrück und dem AK Bremen wurde 2003 ein durchschnittlicher DTV von 
59.747 Fahrzeugen an Werktagen außerhalb der Ferienzeiten gemessen (Dau-
erzählstelle Panrepel). Obwohl die Autobahn hier in die stärker belastete Rich-
tung (südwärts) 2003 bereits einen Auslastungsgrad von 0,81 aufwies, wird die-
ser im Jahr 2010 und 2015 wegen der geplanten Erhöhung der Fahrstreifenan-
zahl von vier auf sechs nur 0,62 bzw. 0,63 betragen. Im Falle der Nichteinhal-
tung der Fertigstellung der Baumaßnahmen bis 2015 stiege er auf 0,88 bzw. 
0,90. Diese Werte liegen zwar noch im engpassfreien Bereich. Anzumerken ist 
hier aber, dass im Jahr 2000 Verkehrszählungen zwischen der AS Bremen-
Industriehäfen und der AS Bremen-Freihafen, die nur wenige Kilometer von der 
Zählstelle Panrepel in Richtung Bremerhaven entfernt sind,  eine durchschnittli-
che DTV von über 75.000 Fahrzeugen ergeben haben. Die Auslastungsgrade 
würden bei gleichen Einflussfaktoren (Fahrstreifenanzahl, Steigungsgrad der 
Straße, etc.) dementsprechend höher als bei der Zählstelle Panrepel sein.  
Für die nach Schließung des Autobahnrings um Bremen als potentielle Aus-
weichroute geltende A1 wird die doppelte durchschnittliche tägliche Verkehrs-
menge für 2015 prognostiziert als dies bei der A27 kurz vor dem Bremer Kreuz 
der Fall ist. Sie wird daher aller Voraussicht nach keine Ausweichroute im Falle 
einer Überlastung darstellen können. 
4.2.3.4.2 Schiene  
Die zusätzlichen erwarteten Verkehrsmengen für den Containertransport bis 
zum Jahr 2015 werden wegen der Lage des Containerterminals an der Weser-
mündung (Bremerhaven) vor allem die Strecke Bremerhaven – Bremen be-
lasten. Diese wurde bereits 2002 als „stark belastet“239 bezeichnet. Hier ist frag-
lich, inwieweit der Forderung nach Beseitigung der Langsamfahrstellen und des 
Ausbaus der Gleisanzahlen zwischen Bremen und Bremen-Burg nachgekom-
men wird. Die Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik könnte zusätzli-
che Kapazitäten schaffen. Da diese Maßnahmen aber nicht im BVWP 2003 ent-
halten sind, liegt deren Durchführung im Ermessen des Landes Bremen. 
Die südliche und östliche Anbindung Bremens ist durch eine Vielzahl an Bau-
projekten gekennzeichnet. Offenbar sieht hier der Bund die Notwendigkeit, die 
Infrastrukturkapazitäten der Nachfrage anzupassen. Durch den Bau der Y-
Trasse zwischen Hamburg, Bremen und Hannover wird dem steigenden Bahn-
verkehr auf diesen Verbindungen entgegengekommen. Der Schienenneubau 
zwischen Hannover und der Verbindungsstrecke Hamburg – Bremen könnte die 
bereits an die Leistungsgrenzen geführte Strecke Bremen – Hannover entlas-
ten. Bei letztgenannter ist allerdings nach Ansicht des Autors aufgrund des für 
                                                
239 Vgl. Hattig (2002), S. 26 
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Deutschland prognostizierten Ansteigens des Personenverkehrs in den nächs-
ten zehn Jahren und der Bündelung verschiedener Regionalverbindungen im 
Süden Bremens mit einer höheren Vertaktung des SPNV und einer überdurch-
schnittlichen Auslastungssteigerung zu rechnen.  
Durch den Ausbau der Strecke Langwedel – Uelzen in Richtung Berlin wird dem 
steigenden Verkehrsaufkommen zwischen den alten und neuen Bundesländern 
bzw. den östlichen Nachbarländern Rechnung getragen. Dies könnte eine Ent-
lastung der West-Ost-Verbindung über Bremen und  Hamburg bedeuten, was 
den aus Bremerhaven kommenden und über Maschen geleiteten Ganzzügen in 
Bezug einer besseren Trassenverfügbarkeit zu Gute käme. 
Im BVWP 2003 ist zwar ein Budget von einer Mrd. Euro vorgesehen. Es geht 
daraus jedoch nicht hervor, ob daraus Investitionen für die Beseitigung des  
„Nadelöhr(s) am  Bremer Hauptbahnhof“240 getätigt werden. Falls dies nicht der 
Fall ist, könnte sich hier die verkehrsmengenabhängige Situation  durch die 
Aufkommenszuwächse des Transitverkehrs zusätzlich verschlimmern. 
4.2.3.4.3 Binnenschifffahrt 
Der Mittellandkanal ist insbesondere seit der Wiedervereinigung Deutschlands 
und der Marktöffnung der osteuropäischen Länder zu einer wichtigen Ost-West-
Verbindung in der Binnenschifffahrt geworden.241 Der Anstieg der geschleusten 
Jahresmenge der Schleuse Sülfeld am Mittellandkanal von vier bis fünf Mio. 
Gütertonnen zwischen 1970 und 1990 auf sieben bis acht Mio. Gütertonnen in 
den 1990er Jahren unterstreicht ihren Bedeutungsgewinn.242 
Die Bedeutung der Schleusen auf der Weser sind, gemessen an den geschleus-
ten Gütertonnen 2004, nicht ganz so hoch. So betrug etwa die Jahresmenge 
der Schleuse Dörverden 3,5 Mio. Gütertonnen. Sollte sich jedoch der Güterver-
kehr auf der Weser ebenso erhöhen wie der bundesdeutsche Durchschnitt, so 
stiege hier die geschleuste Jahresmenge im Jahr 2010 auf vier Mio. und 2015 
auf 4,4 Mio. Gütertonnen. Die theoretischen Auslastungsgrade in  Dörverden, 
der Schleuse mit dem höchsten Auslastungsgrad im Bremer Hinterland im Jahr 
2004, würden im Jahr 2010, gemessen in Schiffen, 29 Prozent und fünf Jahre 
später 31,7 Prozent ausmachen. 
Der Durchgangsverkehr des Küstenkanals wird 2015, gemessen an der  
Schleuse Dörpen, insgesamt 4,8 Mio. Gütertonnen betragen, drei Mio. Tonnen 
davon in der höher belasteten Richtung. Bei einer praktischen Leistungsfähig-
keit von ca. vier Mio. Tonnen pro Jahr und Richtung243 werden die Kapazitäten 
in diese Richtung zu 75 Prozent ausgelastet sein. Da die Kapazitäten in Bezug 
auf die Gütertonnen in Dörpen geringer sind als bei den Weserschleusen, dort 
aber das Güteraufkommen geringer ausfallen wird, müssen deren Auslastungs-
                                                
240 Eckhoff (2003), http://www.bremen.de 
241 Vgl. Bundesministerium für Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen (2006), S. A2 
242 Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte (2006), http://www.wsd-m.wsv.de  
243 Siehe Anhang C 
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grade kleiner sein. Es besteht also, auch bei Beibehaltung der aktuellen Leis-
tungsfähigkeit der Schleusen, keine Gefahr, dass die prognostizierten Jahres-
mengen für 2010 oder 2015 nicht ohne nennenswerte Verzögerungen ge-
schleust werden könnten. 
Trotzdem werden die Kapazitäten Dörverden und Minden erweitert. Es geht hier 
aber nicht (nur) um die Erhöhung der Leistungsfähigkeit in Bezug auf Güterton-
nage und Schiffsanzahlen, sondern um die Bereitstellung der infrastrukturellen 
Kapazitäten für die Abmessungen des GMS, das, wie bereits erwähnt, auf deut-
schen und europäischen Bundeswasserstraßen Verwendung findet. Diese 
Baumaßnahmen sind, ebenso wie die damit zusammenhängende Vertiefung der 
Mittelweser auf eine mögliche Abladetiefe von 2,5 Metern, im BVWP 2003 ent-
halten. 
Es lässt sich dabei nicht erkennen, dass die Aufnahme der Erweiterungen in 
den BVWP 2003 einem mengenabhängigen Bedarf zu Grunde liegen. Vielmehr 
handelt es  sich um eine infrastrukturelle Anpassung an ein oft genutztes Ver-
kehrsmittel bestimmter Abmessungen (nämlich des GMS). Nach Meinung des 
Autors handelt es sich daher um eine politische Maßnahme, um die Transportal-
ternative der Weserschifffahrt, deren Kapazitäten noch lange nicht erreicht sind, 
attraktiver zu machen. Durch Verkehrsverlagerung könnten andere Verkehrs-
träger, wie bspw. der Straßenverkehr, auf dieser Relation entlastet werden. 
Ähnlich zu werten ist der Ausbau des Küstenkanals bei Oldenburg auf Europa-
schiffgröße. Allgemein ist davon auszugehen, dass es am Küstenkanal zu kei-
nen Engpässen bis 2015 kommen wird. Sollte es dennoch zu einem unerwarte-
ten Anstieg der Verkehrsmenge kommen, könnten Schiffe, denen der Küsten-
kanal nur als Transitstrecke dient, im Bedarfsfall auch über die Weser und den 
Mittellandkanal geführt werden. 
4.2.4 Zusammenfassung Bremische Häfen 
Die Bremischen Häfen (Seegüterumschlag 2005: 54 Mio. Tonnen) nehmen 
durch ihren Doppelstandort, über 60 Kilometer voneinander entfernt, eine be-
sondere Stellung ein. Der (Werk-) Verkehr zwischen den zwei Häfen wird daher 
in die Kapazitätsanalyse der Hinterlandanbindungen miteinbezogen. Die Ergeb-
nisse sind hier allerdings relativ unkritisch, zumindest was den Straßen- und 
Schifffahrtsbereich angeht. Die Bahnstrecke würde sich zwar nach dem Bremer 
Senator für Wirtschaft und Häfen als ausbauwürdig erweisen. Sinkende Mengen 
des Schienengüterverkehrs und die Ignorierung dieses Wunsches durch den 
BVWP 2003 scheinen diese Meinung aber nicht widerzuspiegeln. 
Auch der Binnenschiffsverkehr hat in den Bremischen Häfen mengenmäßig ab-
genommen und macht nur zwei Prozent des landseitigen Hinterlandverkehrs 
des Doppelhafens aus. Nichtsdestotrotz, oder vielleicht deswegen, wird die Mit-
telweser samt betroffenen Schleusenanlagen ausgebaut, sodass diese bis zum 
Mittellandkanal für das mittlerweile weit verbreitete Großmotorschiff befahrbar 
wird. Damit würde auch hier eine leistungsstarke Alternative zu Straße und 
Schiene geschaffen werden. 
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Für den straßengebunden Hinterlandverkehr wird dafür voraussichtlich aber 
keine Notwendigkeit bestehen. Dank des Ausbaus der A27 im Bremer Stadtge-
biet bis zum Jahr 2010 wird eine potentielle Engpassgefahr nach den in der Ar-
beit definierten Kriterien voraussichtlich vermieden. Bleibt nur die bereits für 
Hamburg beschriebene Engpassgefahr auf der A7 vor Hannover, die aber durch 
den Neubau der A39 und A14 abgefangen werden könnte. 
Gegenwärtig können nach dem durch die vorliegende Arbeit entstandenen Ein-
druck die Kapazitäten der Schieneninfrastruktur die Verkehrsmengen ohne 
nennenswerte Verzögerungen aufnehmen. Durch eine Reihe an Ausbaumaß-
nahmen wird dies aller Voraussicht nach auch in Zukunft der Fall sein. 
Auf den Wasserstraßen des Bremischen Hinterlandes bestehen hinsichtlich der 
zu bewältigenden Gütertonnenmenge ausreichende Kapazitäten der Schleusen. 
Überdies könnte der Ausbau der Weser für die Abmessungen des GMS einen 
Anstieg der Attraktivität für diese Transportalternative bedeuten. Die relativ ho-
hen Kapazitätsreserven der Binnenschifffahrt sind bspw. ein Vorteil, den der 
slowenische Hafen Koper nicht ausnutzen kann, wie im Folgenden gezeigt wird. 
 
4.3 Hafen Koper 
4.3.1 Allgemeines 
Der Hafen Koper (Luka Koper d.d.) liegt am nördlichen Ende der Adria, und bie-
tet sich durch seine geographische Nähe als maritime Logistikdrehscheibe für 
zentral- und osteuropäische Staaten, wie die in dieser Arbeit im Mittelpunkt ste-
henden, an.244 Wie Hamburg und die Bremischen Häfen ist auch Koper ein 
Mehrzweckhafen. Die umgeschlagenen Waren reichen von traditionellem 
Stückgut, Massengut und Autos bis hin zu Containern.245 Letztgenannte erfuh-
ren in den letzten Jahren einen im Vergleich zum globalen Wachstum des Con-
tainerverkehrs überproportionalen Bedeutungszuwachs: Von 2003 bis 2004 
stieg das Bruttogewicht der in Koper umgeschlagenen Container um fast 24 
Prozent an.246 Die Zahl der verschifften Kfz überstieg in diesem Jahr die der 20-
Fuß-Containereinheiten um mehr als die Hälfte. Der Schwerpunkt lag dennoch 
beim Massengut. Dieses machte 2005 einen Anteil am Gesamtumschlag von 
fast 74 Prozent aus. Insgesamt wurden 2005 erstmals über 13 Mio. Tonnen im 
Hafen Koper umgeschlagen.247 
Zu den Vorteilen des Hafens gehören neben der Wassertiefe, die Hafenbecken 
sind bis zu 18 Meter tief,248 die um sieben bis zehn Tage kürzere Anlieferungs-
                                                
244 Die Entfernungen auf der Straße betragen zwischen Koper und Wien bzw. Budapest: 480 
bzw. 678 Kilometer. Vgl. Luka Koper (2003)  
245 Vgl. Luka Koper (2006a), http://www.luka-kp.si  
246 Vgl. Luka Koper (2006b), http://www.luka-kp.si 
247 Vgl. Luka Koper (2006b), http://www.luka-kp.si 
248 Vgl. Luka Koper (2006a), http://www.luka-kp.si 
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zeit von Gütern aus Asien als über die Häfen im Norden Europas.249 Den glei-
chen Vorteil aus seiner geographischen Lage zieht der nur wenige Kilometer 
entfernte italienische Hafen Triest, der unter Berücksichtigung der Güterarten 
zumindest teilweise als Konkurrenzhafen angesehen werden kann. Der Hafen 
Triest ist auf Massengutumschlag, und hier vor allem auf flüssige Güter, wie 
Rohöl, das in der Transalpinen Pipeline (TAL) Richtung  Norden befördert wird, 
spezialisiert. Mit einem Umschlag von über 198.000 TEU im Jahr 2005 stellt er 
zumindest im Containerverkehr einen direkten Konkurrenten zum Hafen Koper 
dar. 250 
4.3.2 Aktuelle Verkehrssituation 
4.3.2.1 Güterverkehr von und nach Koper 
Im Vergleich zu den norddeutschen Häfen konnten nur wenige Informationen 
über den Güterverkehr von und nach Koper generiert werden. Daten von per 
Lkw transportierten Gütern fehlen daher. Über den Schienengüterverkehr ste-
hen zwar Daten zur Verfügung, allerdings nur für das Jahr 2004. Es können 
daher keine Prognosen über eine Zeitreihenanalyse erstellt werden. 
Im Jahr 2004 wurden ca. 5,5 Mio. Gütertonnen per Bahn von Koper nach Diva-
ca und ca. 1,8 Mio. Tonnen in umgekehrter Richtung transportiert.251 Das Ver-
hältnis von rund 3:1 korreliert in etwa mit dem Verhältnis der gelöschten (8,9 
Mio. Tonnen) und der geladenen Seegüter (3,5 Tonnen) im Hafen Koper von 
rund 2,6:1. Unter Berücksichtung des im folgenden Unterkapitel gezeigten Mo-
dal Split scheint es so, als wäre der Güteran- und -abtransport des Hafens im 
Wesentlichen für das Ladeaufkommen der Bahn auf dieser Strecke verantwort-
lich. 
4.3.2.2 Modal Split des Hinterlandverkehrs 
Die landseitige Anlieferung und Distribution der Güter ist beim Hafen Koper auf 
zwei Verkehrsträger beschränkt: Die Bahn befördert mit 70 Prozent traditionell 
den Großteil der Güter, während die restlichen 30 Prozent per Lkw von und 
nach Luka Koper transportiert werden.252 Eine differenzierte Darstellung nach 
Gütergruppen ist trotz intensiver Nachforschungen nicht verfügbar. 
4.3.2.3 Hinterlandinfrastruktur 
Das bestehende, relativ junge slowenische Autobahnnetz253 lässt sich vereinfa-
chend als ein durch die Autobahnen A1 und A2 gebildetes X beschreiben. Die 
Autobahn A1 verbindet Österreich (durch den Karawankentunnel) und den 
nordwestlichen Teil des Landes mit Kroatien und den südöstlichen sloweni-
schen Gebieten. Die A2 bildet die Verbindung zwischen dem österreichischen 
                                                
249 Vgl. TIPO (2006), http://www.investslovenia.org 
250 Vgl. Autorita Portuale Trieste (2006), http://www.porto.trieste.it  
251 Vgl. Fachgespräch Orthaber (2006) 
252 Luka Koper (2006c), http://www.lk-koper.si  
253 Der erste fertige Autobahnabschnitt mit einer Länge von 13,9 km (von Razdrto bis Divača) 
wurde 1995 an den Verkehr übergeben.   
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Spielberg hinter der nordöstlichen Grenze des Landes und Koper im Südwesten 
(siehe Abbildung 24). Beide Autobahnen kreuzen sich bei der Umfahrung Ljub-
ljana, das an der „Kreuzung des 5. (Barcelona-Kiew) und 10. (Salzburg-
Thessaloniki) paneuropäischen Transportkorridors für Straßen- und Schienen-
verkehr“254 liegt. 
Im August 2005 wurde zwischen Maribor und Ljubljana das vorletzte  fehlende 
Teilstück der A1 an den Verkehr übergegeben. „Abgesehen von der 14 Kilome-
ter langen Ostumfahrung Maribor, die voraussichtlich erst 2011 fertig wird, kann 
man nun auf einer durchgehenden Autobahn über rund 230 Kilometer von Spiel-
feld bis zur slowenischen Hafenstadt Koper fahren.“255 Als dritte bisher eröffnete 
Autobahn bildet die A3 zwischen Koper und Ljubljana eine Abzweigung von der 
A1 zur italienischen Grenze. Weitere Baumaßnahmen von Autobahnen sind, 
wie noch gezeigt wird, in Bau bzw. in Planung. 
Eine ähnlich zentrale Stellung nimmt Ljubljana im slowenischen Infrastruktur-
netz der Eisenbahnen ein. Vom Karawankentunnel führt eine überwiegend ein-
gleisige Strecke in die slowenische Hauptstadt. Der Anschluss ab der Grenze 
bei Spielberg ist ebenfalls ein-, ab Maribor bis Ljubljana jedoch zweigleisig. 
Beide Strecken sind elektrifiziert. Budapest, Bratislava und Prag können über 
zwei eingleisige, nicht elektrifizierte Bahnstrecken, die im Nordosten des Lan-
des die Grenzen passieren, per Bahn erreicht werden. Über das kroatische 
Staatsgebiet verlaufend ist zudem eine ausgebaute zweigleisige Verbindung 
nach Ungarn vorhanden.  
 
                                                
254 TIPO (2006), http://www.investslovenia.org 
255 ÖAMTC (2006), http://www.oeamtc.at   
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Abbildung 24: Hinterlandinfrastruktur des Hafens Koper256 
Der Großteil der Strecke zwischen Ljubljana und Koper ist ebenfalls zweigleisig. 
Die gesamte Strecke kann überdies mit elektrisch betriebenen Zugmaschinen 
bedient werden. Das letzte 48 Kilometer lange Teilstück allerdings, das zwi-
schen Divaca und dem Hafen Koper gelegen ist, verfügt als einziger Bahnan-
schluss des Hafens Koper, dessen Hinterlandverkehr zum Großteil per Bahn 
abgewickelt wird, über nur ein Gleis. Auf dem Verschiebebahnhof in Koper, der 
über einen Abzweig über diese Strecke zu erreichen ist, werden im Wesentli-
chen Rangiertätigkeiten für den Hafenumschlag durchgeführt.257 
4.3.2.4 Aktuelle Kapazitätsauslastung 
4.3.2.4.1 Straße 
Die Hafenvertretung Kopers in Wien betrachtet die straßenseitige Hinterlandan-
bindung in Richtung der Grenzen zu Österreich und Ungarn, vor allem seit Fer-
tigstellung des Teilstücks der A 1 zwischen Koper und Divaca, als frei von Eng-
pässen,258 wobei keine Definition eines „Engpasses“ abgegeben wurde. Es wird 
daher anhand der von der Autobahngesellschaft der Republik Slowenien (Druz-
ba za avtoceste v Republiki Sloviniji = DARS) veröffentlichten Verkehrsmengen 
überprüft, ob Engpässe im Sinne der in Kapitel 2.2.5 festgelegten Kriterien be-
stehen. 
Da von DARS weder nach Wochentagen oder Verkehrsrichtung differenzierte 
Daten, noch die Verkehrsstärke der 30. Stunde verfügbar sind, kann sich die 
Analyse der aktuellen Straßenauslastung hierbei nur auf Werte der errechneten 
durchschnittlichen täglichen Verkehrsstärke aller Tage des Jahres 2004 (DTV 
2004) stützen. Die Leistungsfähigkeit dieser Grobanalyse richtet sich nach ei-
nem von DARS als Kapazitätsgrenze einer vierspurigen Autobahn genannten 
Wert von 66.000 Fahrzeugen pro Tag. Nach eigener Aussage sei nämlich auf  
Straßen mit einem DTV im Bereich dieses Wertes während der Stoßzeiten mit 
Stauerscheinungen zu rechnen.259 Für die Analyse ist deshalb eine Autobahn 
als engpassfrei zu werten, wenn ihr DTV nicht in diesem „Bereich“ liegt. Zwecks 
der besseren Vergleichbarkeit mit den Auswertungen der Straßenauslastungen 
des Bremischen und Hamburger Hinterlandes soll geprüft werden, ob der von 
DARS genannte Wert von DTV = 66.000 für die Kapazitätsgrenze einer zwei-
spurigen Autobahn mit einer vom HBS genannten Kapazität übereinstimmt. Die-
ses nennt ja, abhängig von den Determinanten (Steigung, Ballungsraum, 
Schwerverkehrsanteil), unterschiedliche Kapazitäten.260 Dazu dient folgende 
Vorgehensweise:  
                                                
256 © Benedikt Frass 
257 Vgl. Fachgespräch Kramberger (2006) 
258 Vgl. ebd. 
259 Vgl. DARS (2006a), http://www.dars.si 
260 Zu Kapazitäten von Fahrbahnen nach dem HBS siehe auch Kapitel 2.2.5 
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Im Falle der Nicht-Verfügbarkeit genauerer Daten lässt sich nach dem HBS die 
Verkehrsstärke der 30. Stunde als maßgebende Verkehrsstärke (MSV) für eine 
vierstreifige Autobahn durch Multiplikation des DTV mit einem Wert zwischen 
0,10 bis 0,12 überschlägig ermitteln.261 Bei einem DTV von 66.000 ergibt das 
bei Multiplikation mit 0,11 eine MSV von 6.600 Fahrzeugen, also 3.300 pro 
Richtung. Dies entspricht am ehesten der im HBS angegebenen Kapazitäts-
grenze von 3.400 Kfz für zweistreifige Richtungsfahrbahnen außerhalb von Bal-
lungsräumen mit einem Schwerverkehrsanteil von 20 Prozent. Ist der SV-Anteil 
geringer und/oder befindet sich die Richtungsfahrbahn innerhalb eines Bal-
lungsraumes, erhöht sich laut HBS die Leistungsfähigkeit gemessen an der An-
zahl der Kfz pro Zeiteinheit.262 Sie sinkt jedoch wieder, wenn der Steigungsgrad 
einer Straße mehr als zwei Prozent beträgt. Diese Faktoren sind hier nicht be-
kannt. Dennoch ist ein Vergleich mit den Ergebnissen der norddeutschen Häfen 
bedingt zulässig, da sich ein MSV von 3.300 Kfz im mittleren Bereich der in 
Tabelle 4 angeführten Kapazitäten befindet.263 Weiter unten wird außerdem im 
Umkehrschluss versucht, die Vergleichbarkeit herzustellen. 
Auf der Autobahn A1 wurde bei der zwischen Ljubljana und Maribor gelegenen 
Mautstelle Hoce 2002 ein DTV von 24.814 Kfz gemessen, ein unter dem kriti-
schen Bereich liegender Wert. Bei der ebenfalls auf der A1, südwestlich der 
Umfahrung Ljubljana und etwa 100 Kilometer vom Hafen Koper entfernt gelege-
nen Mautstelle Ljubljana West deutete ein DTV von knapp über 35.000 Kfz e-
benfalls auf einen engpassfreien Verkehrsablauf hin.264 Während der Touristen-
saison wurden jedoch auf der Strecke Ljubljana – Koper Verkehrsstärken mit 
über 50.000 Kfz pro Stunde erreicht.265 
Als Werte im Bereich der Kapazitätsgrenze können die durchschnittlichen tägli-
chen Verkehrsstärken der Umfahrung der slowenischen Hauptstadt bezeichnet 
werden: Die Westumfahrung (A2) wies 2002 einen DTV von 62.114 Kfz auf, die 
Umfahrung Nord (H3 – Vierspurige Schnellstraße) wurde ebenfalls durchschnitt-
lich von über 60.000 Kfz pro Tag befahren.266 Als Vergleich wird der erstge-




11,0114.62 ×  ≅ 3.416 Kfz/h 
Da der SV-Anteil und die Steigung nicht bekannt sind, werden vorsichtshalber 
kapazitätsmaximale Werte für diese Faktoren angenommen:268 Die Leistungsfä-
higkeit einer zweispurigen Richtungsfahrbahn innerhalb eines Ballungsraumes 
                                                
261 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 2-7 
262 Siehe Tabelle 4, S. 13 
263 Siehe S. 13 
264 Vgl. DARS (2006b), http://www.dars.si 
265 Vgl. DARS (2006a), http://www.dars.si 
266 Vgl. ebd. 
267 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (2001), S. 2-7 
268 Siehe Tabelle 4, S. 13 
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ergibt so bei einem SV-Anteil von zehn Prozent (ein SV-Anteil unter diesem 
Wert kann für die Kreuzung zweier paneuropäischer Transportkorridore auch 
ohne empirische Datengrundlage ausgeschlossen werden) und einer Steigung 
von höchstens zwei Prozent 3.800 Kfz pro Stunde. Aus dem Verhältnis dieser 
beiden Werte ergibt sich der Auslastungsgrad a der 30. Stunde: 
a =  
800.3
416.3 ≅ 0,9 
Da bei der Bestimmung der Leistungsfähigkeit von kapazitätserhöhenden  Be-
dingungen ausgegangen wurde, war die Auslastung 2002 an der Umfahrung 
Nord u.U. noch höher. Sie kann daher als Engpass im Hinterlandverkehr des 
Hafens Koper gewertet werden. 
In Bezug auf die Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln des Straßengütertransports 
bestehen laut Auskunft Krambergers keinerlei Engpässe.269 Bei einem Anteil der 
Straße am Modal Split von 70 Prozent und einem durchschnittlichen Ladungs-
gewicht von 11,5 Tonnen wurden im Jahr 2005 rechnerisch rund 3.100 Lkw-
Transporte pro Tag für den straßengebundenen Hinterlandverkehr Kopers be-
nötigt.270   
4.3.2.4.2 Schiene 
In den Aufgabenbereich des nationalen Eisenbahnbetreibers Slovenske zelez-
nice d.d. (Slowenische Eisenbahngesellschaft) fällt neben der Durchführung von 
Güter- und Personenverkehren auch  die Verwaltung der gesamten Schienen-
infrastruktur,271 deren gegenwärtige Auslastung anhand der folgenden Ausfüh-
rungen abschnittsweise untersucht wird. Aufgrund der hohen Auslastungsgrade 
im Grenzbereich zwischen Slowenien und Ungarn wurden auch Strecken in die 
Analyse miteinbezogen, die mehr als 150 Kilometer vom Hafen Koper entfernt 
sind. Die Daten dafür wurden von der Vertretung der slowenischen Eisenbahn 
in Wien zur Verfügung gestellt. Überdies waren auch Angaben über die maxi-
malen Durchlassfähigkeiten der einzelnen Strecken sowie deren Auslastungen 
verfügbar. Da nach diesen Angaben die Auslastung für einen Streckenabschnitt 
bei Novo Mesto im Jahr 2004 bei über 100 Prozent (108 Prozent) lag, ist davon 
auszugehen, dass es sich bei den Angaben um praktische Leistungsfähigkeiten 
handelt, bzw. um solche, die von Slovenske zeleznice als für einen ordentlichen 
Betrieb maßgebend betrachtet werden. 
Mit einem durchschnittlichen täglichen Verkehrsaufkommen von 61 Zügen war 
die eingleisige Strecke zwischen Jesenice (letzter Bahnhof vor der slowenisch – 
österreichischen Grenze) und Ljubljana 2004 zu 79 Prozent ausgelastet. Die 
Strecke würde weitere 15 Züge pro Tag verkraften. Die zweite für den Verkehr 
nach Österreich (und Tschechien) relevante, ebenfalls eingleisige Verbindung 
                                                
269 Vgl. Fachgespräch Kramberger (2006) 
270 Zum durchschnittlichen Ladungsgewicht von Lkw in Slowenien siehe auch Anhang A 
271 TIPO (2006), http://www.investslovenia.org 
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zwischen Maribor und Sentilj wies mit 47 Zügen pro Tag eine Auslastung von 76 
Prozent auf.  
Die einzige zwischen Slowenien und Ungarn verlaufende Bahnlinie (eingleisig, 
nicht elektrifiziert) wurde 2004 durchschnittlich von 64 Zügen pro Tag befahren. 
Diese Strecke ist nicht weiter belastbar (Auslastungsgrad = 97 Prozent). Die 
zweite grenzüberschreitende Bahnstrecke, die ebenfalls über den gleichen Ver-
kehrszweig im Nordosten Sloweniens bedient wird, führt bei Sredisce nach Kro-
atien, und von dort weiter in Richtung MOEL. Ihre Kapazitätsgrenzen sind eben-
falls beinahe erreicht. 
Als Ausweichroute für die zwei eben genannten Strecken ist die meist parallel 
zur Save verlaufende, zweigleisig ausgebaute und elektrifizierte Verbindung 
zwischen Ljubljana und dem kroatischen Nachbarland zu nennen. Sie ist nicht 
einmal zur Hälfte ausgelastet, im Grenzbereich sogar nur zu 22 Prozent. Sie 
könnte nach Angaben der Slowenischen Eisenbahn rund 150 weitere Züge pro 
Tag aufnehmen. 
Interessant aus der Sicht des Hafens Koper ist sicherlich die direkte Schienen-
anbindung desselben an das slowenische Eisenbahnnetz. Bis Divaca ist diese 
zwar elektrifiziert, jedoch nur eingleisig ausgebaut. Fraglich ist, ob sie ausreicht, 
um den anfallenden Hinterlandverkehr eines international bedeutsamen Hafens, 
der zu 70 Prozent über die Bahn ab- und antransportiert wird, problemlos ab-
zuwickeln. Die durchschnittliche tägliche Menge an Zügen von 48 und die als 
Leistungsgrenze angegebenen 66 Züge pro Tag ergeben einen Auslastungs-
grad von 73 Prozent, bzw. freie Kapazitäten für 18 zusätzliche Züge pro Tag. 
Dieser Auslastungsgrad ist noch nicht im Grenzbereich zu maximalen Durch-
lassmenge. Verfolgt man die Strecke jedoch etwas weiter nordwärts steigt die-
ser auf 89 Prozent zwischen Presnica und Divaca. Dies ist der Abschnitt mit 
dem höchsten Auslastungsgrad bei Betrachtung der zum Hafen näheren Hinter-
landinfrastruktur. Ab Divaca verläuft die Strecke mit relativ gesehen geringerem 
Verkehrsaufkommen bis nach Ljubljana. 
Bei der Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln konnte kein Engpass ausgemacht 
werden. Der Hafen ist regelmäßig durch Blockzüge mit den Märkten im Hinter-
land verbunden.272 Im Jahr 2004 trafen täglich rund  450 Waggons im Hafen ein 
oder verließen ihn. Operators wie Adria Kombi, Intercontainer ICF, Intercontai-
ner ICA oder Maersk bieten tägliche bis wöchentliche Ganzzugverbindungen 
zwischen Koper und slowenischen Verkehrsknotenpunkten sowie Österreich 
und Ungarn an. Für Destinationen in Tschechien und der Slowakei werden von 
einigen der genannten Organisationen sowie der Firma Metrans Einzelladungen 
angeboten.273 
                                                
272 Vgl. Luka Koper (2006a), http://www.luka-kp.si 
273 Vgl. Luka Koper (2006c), http://www.luka-kp.si 
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4.3.3 Verkehrssituation bis zum Jahr 2015 
4.3.3.1 Gütermengenprognose des Hafens 
Die Entwicklung des Seegüterumschlags des Hafens Koper, veranschaulicht in 
Abbildung 25, zeigt einen stetigen Aufwärtstrend sowohl des Massengut-, des 
Container-, sowie des restlichen Stückgutanteils. Letzteres setzte sich im Jahr 
2005 zu einem Drittel aus dem Import und Export von Fahrzeugen zusam-
men.274 Der Containerumschlag entwickelte sich wie auch in Hamburg und den 
Bremischen Häfen überproportional gegenüber den anderen Güterklassen. Ein 
Umschlag von ca. 179.700 TEU im Jahr 2005 bedeutete eine Verdoppelung der 
Menge in fünf Jahren. 
Deutlich zu erkennen ist der Güterschwerpunkt des Hafens. Er lag 2005 zu 74 
Prozent im Massengutbereich, wobei der Großteil hier wiederum Trockengut 
ausmachte. Im Hinblick auf die Massenleistungsfähigkeit des Eisenbahnver-
kehrs verwundert es bei dieser Güterstruktur nicht, dass der Anteil der Bahn am 
Hinterlandverkehrsaufkommen höher (ca. 70 Prozent) ist als jener der Straße. 
Ähnlich wie auch in Hamburg werden über Koper wesentlich mehr Güter impor-

















Abbildung 25: Entwicklung des Güterumschlags des Hafens Koper 1996 bis 2005 
in Mio. Tonnen275 
Der jährliche Gesamtumschlag in Koper ist zwischen 1996 und 2005 um beina-
he 100 Prozent angestiegen. Jener des Containerumschlags um 152 Prozent. 
Bei Fortsetzung dieses Wachstums würde Koper im Jahr 2015 um die 26 Mio. 
Gütertonnen Umschlag erwarten. Bei gleichbleibenden Anteilen des Massen-
guts und des Stückguts, wie dies seit 1996 in etwa der Fall war,276 würden dann 
                                                
274 Vgl. Luka Koper (2006b), http://www.luka-kp.si 
275 Vgl. Luka Koper (2006b), http://www.luka-kp.si  
276 Der Anteil des Massenguts betrug in diesem Zeitraum immer zwischen etwa 72,7 (2002) und  
80,6 Prozent (1998). 
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Massengüter 19,5 Mio. Tonnen ausmachen. Die prognostizierten sinkenden 
Wachstumsraten des Containerumschlags in den südeuropäischen Häfen277 
würden dabei wegen des geringen Anteils der Containermenge am gesamten 
Güteraufkommen nur eine unwesentliche verringernde Auswirkung auf das 
Wachstum des Hafens machen. Da die Ursachen für die Steigerungsraten des 
Massenguts nicht bekannt sind, bleibt die weitere Entwicklung jedoch unklar.278 
Von Seiten des Hafens wurden keine Prognosen veröffentlicht. 
4.3.3.2 Verkehrsprognose 
Wie Tabelle 14 zu entnehmen ist betrug Sloweniens Verkehrsleistung der Land-
verkehrsträger 2005 insgesamt 8,5 Mrd. Tonnenkilometer. Dieser Wert war ge-
ringer als jener aus 1991 (über neun Mrd. Tonnenkilometer), dem Jahr, in dem 
sich die nördlichste der ehemaligen jugoslawischen Teilrepubliken vom Mutter-
land als unabhängig erklärte. Diese Marke wird voraussichtlich erst im Jahr 
2010 wieder erreicht werden. Für 2015 wird mit einer Verkehrsleistung von 10,7 
Mrd. Tonnenkilometer gerechnet. Etwa ein Drittel wird hierbei auf den Straßen-
güterverkehr entfallen, der Rest auf den Schienengüterverkehr. Insgesamt wird 
die Verkehrsleistung vom Basisjahr bis 2010 um 14,1 Prozent und bis 2015 um 
25,6 Prozent ansteigen. Aufgrund fehlender Binnenwasserstraßen gibt es in 
Slowenien keine (nennenswerte) Binnenschifffahrt.279  
 2005 2010 2015 2005-2010 2005-2015 
Straßengüterverkehr 5 6,2 6,9 24,0% 38,0% 
Schienengüterverkehr 3,5 3,5 3,8 0,0% 8,6% 
gesamt 8,5 9,7 10,7 14,1% 25,9% 
Tabelle 14: Entwicklung der Verkehrsleistung von Lkw und Pkw in Slowenien bis 
zum Jahr 2015 in Mrd. Tkm und Veränderung in Prozent280 
Wie auch schon bei der Untersuchung der deutschen Verkehrsentwicklung in 
Kapitel 4.1.3.2 werden die prognostizierten Transportleistungen des Straßengü-
terverkehrs stärker ansteigen als die Fahrleistungen, was u.a. eine bessere 
Ausnützung der Ladekapazitäten oder eine Tendenz zu größeren Lademitteln 
bedeuten kann. Für die Eisenbahn wurden nur Angaben über die Entwicklung 
der Tonnenkilometer, nicht jedoch über die der Kilometer gemacht. 
 2005 2010 2015 2005-2010 2005-2015 
Pkw 9,3 10,4 11,1 11,8% 19,4% 
Lkw 1 1,1 1,2 10,0% 20,0% 
gesamt 10,3 11,5 12,3 11,7% 19,4% 
Tabelle 15: Entwicklung der Fahrleistung von Lkw und Pkw in Slowenien bis zum 
Jahr 2015 in Mrd. Km und Veränderung in Prozent281 
                                                
277 2005 betrug das Containerwachstum in Südeuropa 8,8 Prozent, 2007 wird es hier nur mehr 
5,2 Prozent ausmachen. Vgl. Drewry Shipping Consultants (2005), S. 9. Sieh auch Anhang E 
278 Die Hafenvertretung in Wien spricht wegen Engpassproblemen der Nordhäfen von einer Ver-
lagerung eines Teils des Umschlags auf Koper. Ob damit nur Container gemeint sind, bleibt 
offen. Vgl. Fachgespräch Kramberger (2006) 
279 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 219 
280 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 222 
281 Vgl. Ickert et al. (2004), S. 224 
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Wie aus Tabelle 15 ersichtlich ist, steigen die Fahrleistungen der Gruppen Pkw 
und Lkw gegenüber dem Jahr 2005 in einander ähnlichen Verhältnissen an, 
wobei der Lkw-Verkehr 2015 mit 20 Prozent etwas mehr zugenommen haben 
wird. Insgesamt ist mit Steigerungen des Verkehrsaufkommens um 19,4 Pro-
zent auf 12,3 Mrd. Kilometer zu rechnen. 
4.3.3.3 Bauprojektvorhaben 
Seit 1994 wird in Slowenien der Plan verfolgt, ein leistungsfähiges Fernstra-
ßennetz, bestehend aus jeweils vierspurigen Autobahnen und Schnellstraßen, 
aufzubauen. Bis zum August 2005 waren über 450 Kilometer der Autobahnen 
A1, A2, A3 und A5 fertig gestellt. Die Transitrouten vom Hafen Koper nach Ös-
terreich und Ungarn betreffend sind aber noch Lücken zu schließen:  
- Das A2-Teilstück Šentvid – Koseze (5,5 Kilometer) zwischen Ljubljana 
und dem Karawankentunnel wird voraussichtlich 2007 fertig gestellt sein. 
Für die zehn Kilometer lange Verbindung zwischen Vrba und Peračica 
liegen noch nicht die endgültigen Baupläne vor. 
- Auf der Strecke Koper – Spielfeld stellt die 14 Kilometer lange Umfah-
rung von Maribor den letzten fehlenden Autobahnabschnitt dar. Hier ist 
mit der Fertigstellung bis zum Jahr 2011 zu rechnen. 
- Die Autobahn A5 wird bei Maribor von der A1 abzweigen und eine 
durchgehende Autobahnroute zum ungarischen Nachbarn darstellen. 
Teile der Verbindung sind bereits fertig.282 Der Termin für die gesamte 
Fertigstellung steht noch nicht fest, da für manche Teilabschnitte noch 
die Planungsgrundlagen fehlen.   
 
Der zukünftige Ausbau/Neubau der slowenischen Eisenbahnlinien (die in der 
Arbeit betrachteten Relationen betreffend) wird sich nach Aussage des sloweni-
schen Verkehrsministers folgendermaßen gestalten: 
- Die „Modernisierung“283 der bestehenden Strecke Koper - Divaca wird im 
Jahr 2008 realisiert sein, und die Kapazität um 30 Prozent erhöhen. Bis 
2015 wird ein zweites Gleis gebaut werden. Die Kapazität wird sich dann 
im Vergleich zur aktuellen Lage verdoppeln.284 
- Die Verbindung zwischen Pragersko und Hodos, deren Verlängerung ei-
ne Transitroute zu Ungarn darstellt, wird bis 2015 neu gebaut und elekt-
rifiziert werden. Ein zweigleisiger Ausbau ist nicht in Planung.285 Ähnlich 
wie bei der oben genannten Strecke dürfte sich daher auch hier die Ka-
pazität um 30 Prozent erhöhen. 
                                                
282 Vgl. DARS (2006c), http://www.dars.si  
283 Luka Koper (2006d), http://www.luka-kp.si 
284 Vgl. Luka Koper (2006d), http://www.luka-kp.si  
285 Vgl. ebd. 
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4.3.3.4 Prognostizierte Kapazitätsauslastung 
Auch für die prognostizierte Kapazitätsauslastung der Hinterlandverbindungen 
des Hafens Koper gilt, dass die Werte in der Realität die hier genannten Auslas-
tungsgrade wegen eines überdurchschnittlichen Verkehrswachstums im Hinter-
land von Koper übertreffen könnten 
4.3.3.4.1 Straße 
Die prognostizierte Verkehrsmenge in Slowenien wird gegenüber dem Jahr 
2005, gemessen an der Fahrleistung der Lkw und Pkw, bis zum Jahr 2010 um 
11,7 Prozent zunehmen, bis 2015 um 19,4 Prozent. Da die Transportleistung 
demgegenüber überproportional ansteigen wird, ist von einer besseren Auslas-
tung der Lkw bzw. mit dem Einsatz mehr Gewichtsvolumina fassender Lademit-
tel auszugehen. 
Bei einem gleichbleibenden durchschnittlichen Ladungsgewicht von 11,5 Ton-
nen und einem Lkw-Anteil am Modal Split des Hinterlandverkehrs von Luka Ko-
per von 30 Prozent würden bei einer angenommenen Steigerung des Seegü-
terumschlags um 65 Prozent im Jahr 2015 rund 5.100 Lkw-Ladungen pro Tag 
für den landseitigen Verkehr der Güter nötig werden. 
Nach Umlegung der oben genannten Steigerungen im Straßenverkehr auf die in 
Kapitel 4.3.2.4.1 aufgezeigten DTV auf Abschnitten des slowenischen Fernstra-
ßennetzes ergeben sich für die Prognosejahre 2010 und 2015 teilweise bedenk-
liche Ergebnisse.286 Alle untersuchten Querschnitte befinden sich auf Autobah-
nen bzw. Schnellstraßen, denen DARS eine maximale Kapazität von 66.000 Kfz 
pro Tag zuerkennt. Anzumerken ist dabei, dass als „Grenzwert der Verkehrs-
stärke“,287 also vermutlich die von DARS angestrebte Verkehrsstärke, jedoch 
nur die Hälfte dieses Wertes, durchschnittlich 33.000 Kfz pro Tag, angegeben 
sind.  
Die höchsten Verkehrsstärken werden laut Prognose im Raum Ljubljana auftre-
ten. Die Umfahrung West (A2) wird demnach im Jahr 2010 durchschnittlich 
75.780 und im Jahr 2015 durchschnittlich 81.370 Kfz pro Tag aufnehmen müs-
sen. Letztgenannte Zahl bedeutet einen theoretischen Auslastungsgrad von 
1,23 (!). Die Schnellstraße H3, die die Nordumfahrung der Hauptstadt bildet, 
würde mit einem DTV von über 73.200 Kfz im Jahr 2010 und über 78.600 Kfz im 
Jahr 2015 einen maximalen Auslastungsgrad von 1,19 erreichen. Diesen Ver-
kehrsmengenzuwächsen wäre neben der Verkehrsvermeidung bzw. -
verlagerung mit einem dreistreifigen Ausbau der Straßen beizukommen. Dieser 
ist jedoch, nach Erkenntnissen des Autors, nicht geplant. 
Auf der A1 zwischen Ljubljana und Koper (Zählstelle Ljubljana – West Toll Sta-
tion) wird zwar ebenfalls der „Grenzwert der Verkehrsstärke“ deutlich über-
                                                
286 Siehe auch Anhang D: Tabelle D 7 
287 DARS (2006a), http://www.dars.si (Vom Verfasser übersetzt.) 
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schritten werden, mit einem prognostizierten DTV von 42.900 Kfz im Jahr 2010 
und 46.000 Kfz im Jahr 2015 wird diese Straße aber noch vergleichsweise mä-
ßig ausgelastet sein. Ausgenommen sind hier die Monate der Touristensaison. 
An Spitzentagen werden bereits heute über 50.000 Kfz gemessen. Um genaue 
Prognosewerte für diese Tage zu erhalten, müssten Daten über die Tourismus-
entwicklung der über diese Verbindung erreichbaren Regionen ausgewertet 
werden. Es ist aber anzunehmen, dass auch hier die Verkehrsmengen ähnlich 
zunehmen werden wie im landesweiten Durchschnitt. An Spitzentagen in der 
Touristensaison wären dann für 2015 über 65.500 Kfz zu erwarten. 
Die Daten der Zählstelle in Hoce werden trotz der großen Entfernung von ca. 
230 Kilometern vom Hafen Koper in die Analyse einbezogen. Grund dafür ist 
das wenig verzeigte Autobahnnetz und die damit einhergehenden geringen 
Ausweichmöglichkeiten sowie der Umstand, dass sowohl der Lkw-
Hinterlandverkehr in Richtung slowenisch-österreichischer als auch slowenisch-
ungarischer Grenze diese Stelle passieren muss. Diesen Abschnitt vor der ost-
slowenischen Stadt Maribor werden im Jahr 2010 voraussichtlich durchschnitt-
lich 30.280 Kfz und im Jahr 2015 durchschnittlich 32.500 Kfz pro Tag befahren. 
Er ist daher als engpassfrei zu bewerten.  
4.3.3.4.2 Schiene 
Um die zu erwartende Menge an Zügen für die Jahre 2010 und 2015 vorherzu-
sagen, bedarf es neben den aktuellen Werten Wachstumsfaktoren, mit denen 
eine Hochrechnung durchführbar ist. Am besten eignen sich dafür die Wachs-
tumsraten der Fahrleistungen der Fahrzeugklassen.  Die Prognosen des Euro-
pean Transport Report 2004 machen zwar Angaben über die Kilometerleistung 
im Straßenverkehr, nicht jedoch über die im Eisenbahnverkehr. Um daher die 
zu erwartenden Anzahlen an Zügen pro Tag für die Prognosejahre zu ermitteln, 
wurde die Zuganzahl der jeweiligen untersuchten Strecke des Jahres 2004 dif-
ferenziert nach Personen- und Güterverkehren um die in Kapitel 4.3.3.2 ange-
führten Wachstumsfaktoren der Personen- bzw. Tonnenkilometer erhöht.288 Die 
dadurch errechneten Auslastungsgrade, gemessen in der prognostizierten tägli-
chen Zuganzahl auf einer Bahnstrecke in Relation zu ihrer Durchlassfähigkeit, 
sind wegen der nur bedingten Vergleichbarkeit von personen- bzw. tonnenkilo-
metrischen Zuwächsen mit der Steigerung der Anzahl an Zügen als ungefähre 
Richtwerte zu betrachten. 
Die Eisenbahnstrecken, deren Auslastungsgrade bereits heute nahe an ihrer 
Leistungsgrenze liegen, werden diese nach den Berechnungen im Jahr 2010 
teilweise überschreiten. Zu nennen sind hier die Anbindungen an das ungari-
sche sowie das kroatische Schienennetz im Nordosten Sloweniens, die bei Er-
reichen der jeweils ermittelten Anzahl an Zügen, zu über 100 bzw. über 105 
Prozent ausgelastet sein werden. Erstgenannter Abschnitt, zwischen Pragersko 
und Sredisce, würde im  Jahr 2015 zu rechnerischen 110 Prozent ausgelastet 
sein, letztgenannte, die Strecke zwischen Ljutomer und Hodos, hingegen nur 
                                                
288 Zu den prognostizierten Auslastungen der Eisenbahnstrecken siehe auch Anhang E 
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mehr zu 89 Prozent. Grund für diese relative Abnahme der Streckennutzung 
zwischen Ljutomer und Hodos ist der geplante Neubau und die Elektrifizierung 
der Strecke, die die Kapazitäten um etwa 30 Prozent erhöhen werden.289 
Im Falle der Überlastung stünde jedoch weiter südlich eine leistungsfähige 
Ausweichroute zur Verfügung: Die zweigleisige, elektrifizierte Verbindung von 
Ljubljana über Zidani Most und Dobova nach Kroatien stellt eine mit relativ ho-
hen Restkapazitäten ausgestattete Alternative für den Schienengüterverkehr 
nach Ungarn, Tschechien und die Slowakei dar. Sie würde, ohne Berücksichti-
gung von Verkehrsverlagerungen, in den Prognosejahren Auslastungsgrade von 
0,26 (2010) bzw. 0,28 (2015) aufweisen. 
Die zwar elektrifizierten, aber nur eingleisigen Bahnverbindungen nach Öster-
reich werden nach den ermittelten Auslastungsgraden in die Nähe einer Eng-
passgefahr gelangen. Im Jahr 2015 würde der Abschnitt vor dem Grenzüber-
gang bei Spielberg zu über 90 Prozent, der vor dem Karawankentunnel zu 99 
Prozent ausgelastet sein. Damit würde der Spielraum für ein Ausweichen auf 
die jeweils andere slowenisch-österreichische Verbindung erheblich einge-
schränkt sein. Die eingleisigen Verbindungen über Ungarn werden sich, wie 
oben bereits gezeigt wurde, eher nicht als Alternative anbieten. Für diese Rela-
tionen wäre daher eine Erweiterung auf zwei Gleise von Vorteil. 
Für die bereits heute teilweise zu 89 Prozent ausgelastete Strecke zwischen 
Divaca und Koper wurde der Handlungsbedarf durch das slowenische Ver-
kehrsministerium erkannt: Hier erfolgt deshalb in einem ersten Schritt durch die 
Modernisierung des bestehenden Gleises eine Kapazitätserhöhung der Durch-
lassmenge von 30 Prozent bis zum Jahr 2010. Die Erhöhung der Gleisanzahl 
auf zwei im Jahr 2015 würde die Auslastung auf maximal 50 Prozent senken. 
Darüber hinaus gäbe es nach Ansicht des Autors eine weitere Möglichkeit, um 
die Auslastung dieser Strecke in Hinblick auf die beförderte Gütertonnage zu 
optimieren: Man kann auf einem Bahnabschnitt zwar eine gewisse Anzahl an 
Zugfolgen nicht überschreiten. Es können jedoch u.U. die  Ladevolumina der 
einzelnen Züge erhöht werden. Wie nachstehender Absatz zeigt, scheinen die-
se auf der betrachtete Strecke Kapazitätsreserven aufzuweisen. 
Dadurch, dass Koper nur über einen einzigen Anschluss an das slowenische 
Schienennetz verfügt und hier genaue Daten über das Verkehrsaufkommen 
2004 vorliegen, kann hier eine Analyse über die durchschnittliche Lademenge 
der Züge im Hinterlandverkehr Kopers in diesem Jahr durchgeführt werden. 
Laut Slovenske zeleznice d.d. fuhren 2004 zwischen Koper und Presnica im 
Durchschnitt 40 Güterzüge pro Tag, das sind hochgerechnet 14.600 pro Jahr. 
Da der Schienengüterverkehr nach Koper im Wesentlichen aus dem Hinterland-
verkehr des Hafens besteht,290 und dieser 2004 einen Seegüterumschlag von 
12,4 Mio. Tonnen aufwies, bedeutete dies bei einem Anteil  der Bahn am Modal 
                                                
289 Siehe auch Kapitel 4.3.3.3 „Bauprojektvorhaben“ 
290 Vgl. Fachgespräch Kramberger (2006) 
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Split von 70 Prozent ein durchschnittliches Ladungsaufkommen der Güterzüge 
von 594,6 Tonnen. Dies ist wesentlich weniger, als in Anhang A als durch-
schnittliche Menge für Züge verschiedener Ladungsarten ermittelt wurde. Der 
Grund für diese Differenz könnte eine in der Realität geringere Beladung der 
Wagen sein, eine geringere durchschnittliche Länge der Züge als 600 Meter 
oder die Möglichkeit, dass ein wesentlicher Anteil des Schienengüterverkehrs 
von und nach Koper von anderen Institutionen als dem Hafen verursacht wird. 
Sofern nicht letztgenanntes die hauptsächliche Ursache ist, könnte eine Opti-
mierung hinsichtlich der Zuglängen und/oder der gewichtsmäßigen Beladung 
eine bessere Nutzung der bestehenden Ressourcen bedeuten. 
4.3.4 Zusammenfassung Koper 
Dem Hafen Koper steht zur Bedienung der Hinterlandmärkte ein Verkehrsträger 
weniger zur Verfügung als Hamburg oder den Bremischen Häfen. 70 Prozent 
der 2005 im slowenischen Universalhafen umgeschlagenen 13 Mio. Güterton-
nen wurden per Bahn transportiert, der Rest per Lkw. Die Annahme, dass eine 
einzige eingleisige Verbindung für einen schnell wachsenden Hafen mit einem 
derartigen Modal Split des Hinterlandverkehrs auf Dauer nicht ausreichend sein 
würde, war eventuell der Grund für den Beschluss der Regierung, deren Kapa-
zitäten bis zum Jahr 2010 um 30 und bis zum Jahr 2015 um 100 Prozent erhö-
hen zu lassen, was unter Berücksichtigung des prognostizierten Umschlags-
wachstums für den Schienengüterverkehr auf dieser Strecke mehr als ausrei-
chend sein wird. Die ebenfalls eingleisigen Bahnanschlüsse nach Österreich 
werden die prognostizierten Verkehrsmengen bis 2015 ebenfalls, wenn auch mit 
wenig Restkapazitäten, aufnehmen können. Es ist aber zu beachten, dass die 
Prognosen sehr vorsichtig angesetzt wurden, und höhere Werte in der Realität 
wahrscheinlich sind. Für die darauffolgenden Jahre sollte daher nach eingehen-
der Analyse über einen möglichen Ausbau der Strecken nachgedacht werden. 
Die Verbindungen in Richtung Ungarn werden voraussichtlich bis 2010 und spä-
testens 2015 teilweise zu über 100 Prozent ausgelastet werden. Hier ist aber 
eine leistungsstarke und wenig ausgelastete Ausweichroute über Kroatien ge-
geben. 
Lkw-Verkehre finden wegen des beinahe vollständig ausgebauten  Fernstra-
ßennetzes zwischen Luka Koper und Österreich und Ungarn mittlerweile güns-
tige Transportbedingungen vor. Allerdings werden die Verkehrsmengen in den 
nächsten Jahren derart ansteigen, dass auf der zweispurigen Umfahrung Ljub-
ljanas bereits 2010 mit täglichen Überlastungen zu rechnen sein wird. 2015 wird 
die Verkehrsnachfrage die Kapazität abschnittsweise um fast 25 Prozent über-
steigen. Gemeinsam mit den noch nicht geschlossenen Autobahnlücken ergibt 








5 Zusammenfassung und Ausblick 
 
Abhängig von den steigenden Umschlagsmengen der Häfen, dem Wirtschafts- 
und dem durchschnittlichen Verkehrsmengenwachstum einer Region bzw. eines 
Landes sowie anderen verkehrstechnischen, logistischen, sozioökonomischen 
und politischen Faktoren werden die infrastrukturellen Kapazitätsauslastungen 
der Hauptverbindungen der Binnenschifffahrt, des Schienen- und des Straßen-
güterverkehrs zwischen den Häfen und den mittel- und osteuropäischen Hinter-
landmärkten Tschechien, Slowakei, Ungarn und Österreich, i.A. voraussichtlich 
zunehmen und auf einigen Relationen die erwarteten zusätzlichen Verkehrs-
mengen abschnittsweise nicht immer aufnehmen können. Es kann aber auch 
punktuell durch den Ausbau der Leistungsfähigkeit von Strecken zu einem rela-
tiven Rückgang der Verkehrsmengen, sprich: zu einer Minderung von Auslas-
tungsgraden einzelner Verkehrsverbindungen, bis zu den Prognosejahren 2010 
und 2015 kommen. 
Bezüglich der Verfügbarkeit (Ladekapazitäten bei) Verkehrsmitteln auf den ge-
nannten Relationen konnten im Zuge der Recherche keine schwerwiegenden 
und anhaltenden Engpässe ausgemacht werden. Allerdings müssen bspw. An-
bieter von gleisgebundenen Transportleistungen wegen der steigenden Um-
satzmengen der Häfen regelmäßig zusätzlichen Laderaum akquirieren. Da der 
Aufbau von Kapazitäten bei Verkehrsmitteln i.d.R. jedoch wesentlich schneller 
erfolgt als bei der Infrastruktur und im Gegensatz zu dieser meist direkt über die 
Marktnachfrage hervorgerufen wird, kann davon ausgegangen werden, dass 
auch in Zukunft ein ausreichendes Angebot an Verkehrsmitteln gegeben sein 
wird. 
Wie in Kapitel 3 gezeigt wurde, ist Hamburg der wichtigste Hafen der tschechi-
schen Wirtschaft. Auch für die Slowakei ist anzunehmen, dass ein bedeutender 
Anteil ihrer über See laufender Importe und Exporte über diesen Hafen ver-
schifft werden. Bei dem verstärkten Verkehrswachstum könnte es daher der Fall 
sein, dass die Kapazitätsengpässe, die im Hinterlandverkehr von Hamburg zu 
erwarten sind, einen Bedeutungsverlust der deutschen Hansestadt für die Im-
porte und Exporte der beiden Länder bewirken könnten. Im Bremischen Hinter-
land wurde diesbezüglich eine bessere Verkehrsqualität im Eisenbahn- und 
Straßengüterverkehr prognostiziert, was eine Verlagerung zumindest eines 
Teils der Güterströme zugunsten des Doppelhafens in den kommenden Jahren 
bedeuten könnte. Der Binnenschiffsverkehr auf der Elbe dürfte demgegenüber 
aufgrund der kürzesten Distanz Tschechiens zu einem Nordseehafen mit keinen 
Verlusten konfrontiert werden. Im Gegenteil: Die hier festgestellten Kapazitäts-
reserven werden nicht nur die steigende Nachfrage bereits heute mit dem Bin-
nenschiff transportierter Güter aufnehmen.  Darüber hinaus könnte sich auf-
grund der genannten Engpässe bei Eisenbahn- und Straßengüterverkehr eine 
intermodale Verlagerung der Güterströme ergeben. 
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Für Österreichs Außenhandel war Hamburg 2004 der mengenmäßig bedeu-
tendste Exporthafen. Da die meisten Güter auf dieser Relation per Bahn ver-
schickt werden, könnten auch hier  Engpässe im Schienengüterverkehr, wie sie 
vor allem im Süden Hamburgs zu erwarten sind, zu Verlagerungen auf andere 
Seehäfen, darunter auch die Bremischen Häfen führen. Auch der Hafen Koper 
als insgesamt wichtigster Hafen des österreichischen Außenhandels könnte für 
die Prognosejahre mit negativen Folgen aufgrund der prognostizierten Ver-
kehrsmengen auf den Hinterlandrelationen konfrontiert werden. Die Bahnüber-
gänge in das österreichische Nachbarland könnten (bereits bei den in der Arbeit 
vorgenommenen vorsichtigen Prognosen) an die Kapazitätsgrenzen und durch 
ein überproportionales  Wachstum des Hinterlandverkehrs darüber hinaus in 
einen überlasteten Betriebszustand geführt  werden. Auch die Straßenverbin-
dungen, die einen (beinahe) durchgehenden Verkehr auf Autobahnen zulassen, 
werden aller Voraussicht nach im Raum Koper zeitweise über die Grenzen ihrer 
Leistungsfähigkeit belastet werden. 
Die steigenden Bahnverkehrsmengen zwischen Koper und Ungarn werden we-
gen ausreichender freier Infrastrukturkapazitäten vermutlich keine Engpasssitu-
ation entstehen lassen. Nicht zuletzt auch wegen des Baus einer durchgehen-
den Autobahnverbindungen von Koper an die slowenisch-ungarische Grenze 
(obwohl auch hier die Umfahrung Ljubljana einen Engpass bedeutet) würde Lu-
ka Koper auch bis 2015 der bedeutendste der untersuchten Seehäfen für den 
ungarischen Außenhandel bleiben. 
Abschließend bleibt zu erwähnen, dass im Falle von auftretenden Engpässen 
die Verlagerung von Güterströmen auf alternative Verkehrsträger nur eine Mög-
lichkeit ist, diesen entgegenzusteuern. Eine andere wurde in einem ähnlichen 
Zusammenhang genannt: Aufgrund von Engpässen in Seehäfen, verursacht 
durch zeitliche Überlastungen von Umschlagseinrichtungen, würden manche 
Unternehmen über einen Strategiewechsel, weg von Global Sourcing, hin zu 
Local Sourcing, nachdenken, um so den Seeweg für den Gütertransport zu um-
gehen.291 Auf die gleiche Art könnten auch Engpässe im Hinterlandverkehr um-
gangen werden. Hier müsste aber im Einzelfall die Verkehrsqualität der für die 
Versorgung durch neue lokale Zulieferer notwendigen Verkehrswege geprüft 
werden, da auch an anderen Stellen des europäischen Verkehrswegenetzes mit 
ähnlichen wie in der Arbeit analysierten Engpässen zu rechnen sein könnte. 
                                                




This work analyzes and systematizes the effects that the increasing amount of 
cargo import and export of the European ports of Hamburg, Bremen, Bremer-
haven and Koper have on the traffic in the hinterland infrastructure. Growing 
transactions at the ports, as well as the increase of cargo transport distribution 
has had a profound effect on the cargo traffic and infrastructure of Germany, 
Slovenia, Czech Republik, Slovak Republik, Hungary and Austria as well as 
other countries whose highways and rail tracks are being employed daily by 
transactions originating at these sea ports. 
The research is an attempt to forecast whether or not these transactions will 
entirely clog traffic and/or alter infrastructure indefinitely. The method of re-
search includes measurements and calculations that have given an accurate 
estimate of how much cargo traffic is growing, how much general traffic is grow-
ing and which localities within in the countries are at risk of clogging. These 
measurements have been made for transportation routes within a 150 kilometre 
radius around the aforementioned ports. Having gathered current statistics and 
information on these transportation routes, a prediction will be made what future 
cargo traffic will look like and the effects it will have in 2010 as well as 2015. 
Due to the ever changing means of transportation, there are no estimates on 
the availability of transport. However, the availability of transportation contribut-
ing to the problem of cargo growth is not foreseen. 
The research indicates that, if no changes are made, the hinterland connections 
around the sea ports of Hamburg and Koper will suffer most by the growing 
trade and might cause a loss of share of transhipment concernig goods which 
destination or origin country is Czech Republik, Slowak Republik, Austria and 
Hungary. There will probalbly be a certain amount of bottlenecks. However, 
transportation by way of ships along the many rivers may prove a reasonable 






Tabelle A 1: Durchschnittliches Ladungsgewicht im gesamten Ladungsverkehr nach 
Ländern und Entfernungsabschnitten, 2004 in t 
  < 500 km 500 – 2000km > 2000 km insgesamt
Deutschland 12,1 15,7 15,5 13
Slowenien 9,5 12,9 14,9 11,5





Tabelle A 3: Umschlagsmengen des Hafens Hamburg, deren Quell- oder Zielländer 
Österreich, Tschechien, die Slowakei oder Ungarn sind 1990 - 2003 in 1.000 t 
 1990 1995 2000 2001 2002 2003
Ungarn 159 209 277 181 246 287
Österreich 1.321 651 930 1.074 1.145 1.238
CSSR bzw. Tschechien und Slowakei 1.119 597 715 717 957 1.253




Tabelle A 4: Umschlagsmengen der Bremischen Häfen, deren Quell- oder Ziellän-
der Österreich, Tschechien, die Slowakei oder Ungarn sind 1990 - 2004 in 1.000 t 
 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
  Ungarn 62 160 274 237 256 218 188
Österreich 592 413 675 731 713 879 1.179
Tschechien und Slowakei 127 204 311 368 414 434 496
 * Wert 1990: Tschechoslowakei, ab 1995: Tschechien und Slowakei  




Tabelle A 2: Durchschnittliche Tragfähigkeiten von Güterzügen in t 








Massengut  600 m 
Offener Gü-
terwagen 55 24,5 1347,5
Flüssigladung 600 m 
Spezialgüter-
wagen 50 24,5 1225
Stückgut 600 m 
Gedeckter 
Güteragen 41 22 902
Quelle: Rießberger, K. (1994): Spurgeführter Güterverkehr, Graz 1994,  S. 66 f. 
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Tabelle A 5: Umschlagsmengen des Hafens Hamburg, deren Quell- oder Zielland 
Tschechien oder die Slowakei sind, 1993 - 2004 in t 
  CR-Export CR-Import CR gesamt SR gesamt
1993 481.253 680.658 1.161.911 
1994 484.045 550.123 1.034.168 
1995 944.103 470.293 1.414.396 
1996 785.676 936.064 1.721.740 105.441
1997 675.554 805.728 1.481.282 153.824
1998 726.117 798.974 1.525.091 136.651
1999 1.034.044 647.490 1.681.534 176.179
2000 787.990 676.090 1.464.080 193.776
2001 681.265 812.738 1.494.003 217.516
2002 813.144 969.035 1.782.179 214.332
2003 894.773 980.139 1.874.912 227.514
2004   2.018.703 318.577
Quelle: Hamburg Marketing e.V., Repräsentanz Prag  
 
Tabelle A 6: Umschlagsmengen des Hafens Koper, deren Quell- oder Zielländer Ös-
terreich, Tschechien, die Slowakei oder Ungarn sind, 2000 - 2004 in 1.000 t 
  Österreich Tschechien Ungarn Slowakei 
2000 2.377 224 485 252
2001 2.451 122 477 253
2002 1.698 217 481 472
2003 2.980 519 541 563
2004 3.138 124 620 298
Quelle: Luka Koper (2005), S. 34, Luka Koper (2006b), http://www.luka-kp.si 
 
 
Tabelle A 7: Umschlagsmengen europäischer Seehäfen, deren Quell- oder Zielland 
Österreich ist, 2003 und 2004 in 1.000 t 




Antwerpen (Daten: 1997 und 2004) 973 1.690
Bremische Häfen 435 1.179
Konstanza (Daten: 2003 und 2004) 413 421
Rijeka 315 195





 Tabelle B 1: Modal Split des Hinterlandverkehrs des Hamburger Hafen des Ge-
samtumschlags und Container 2003 in %   
 Gesamt Container




Quelle: BAG (2005), S. 5  
 
 
Tabelle B 2: Anteil der Verkehrsträger am Hamburger Containerhinterlandverkehr 
bis 2015 in Mio. TEU 
 Lkw Eisenbahn Binnenschiff
Feeder-
verkehr Gesamt
2004 3,70 1,70 0,10 1,50 7,00
2010 6,72 3,09 0,18 2,72 12,70
2015 9,57 4,40 0,25 3,87 18,10
Quelle: Hamburg Marketing e.V., Hamburg Port Authority
 
 




1990 32,8 20,3 8,2 61,4
1991 35,5 22,2 7,8 65,5
1992 34,9 23,3 6,9 65,1
1993 33,5 26,1 6,2 65,9
1994 33,3 28,9 6,1 68,3
1995 36,2 30,3 5,6 72,1
1996 34,1 32,0 5,0 71,1
1997 36,7 35,2 4,8 76,7
1998 35,9 36,1 3,9 75,8
1999 37,3 40,0 3,7 81,0
2000 36,4 45,3 3,4 85,1
2001 39,2 49,8 3,4 92,4
2002 37,5 57,2 2,9 97,6
2003 39,4 64,3 2,6 106,3
2004 37,8 74,0 2,7 114,5





Tabelle B 4: Containerumschlag des Hafens Hamburg 1990 - 2004 in t und TEU 
 TEU Gesamt Ct Gesamt Bruttogewichte*
1990 1.968.986 1.478.564 19.586.507
1991 2.188.953 1.619.178 21.361.151
1992 2.268.481 1.655.300 22.497.453
1993 2.486.130 1.789.836 25.274.151
1994 2.725.718 1.954.215 27.980.276
1995 2.890.181 2.032.427 29.360.702
1996 3.054.320 2.109.647 31.047.325
1997 3.337.477 2.282.958 35.219.804
1998 3.546.940 2.407.152 36.105.381
1999 3.738.307 2.502.434 40.011.480
2000 4.248.247 2.821.495 45.285.850
2001 4.688.669 3.056.127 49.793.134
2002 5.373.999 3.475.279 57.189.111
2003 6.137.926 3.923.846 64.278.892
2004 7.003.479 4.460.946 74.025.745
* Bis 1996: Nettogewichte   




Tabelle B 5: Prognostizierte Güterverkehrsentwicklung in Deutschland nach Ver-
kehrsträgern 2005 - 2015 in Mrd. Tkm und Veränderung in % 
 2005 2010 2015 % 05-10 % 05-15
Straße 380 438,1 484,9 15,29% 27,61%
Schiene 81,6 91,8 102,3 12,50% 25,37%
Binnenschifffahrt 62,3 70,2 77,1 12,68% 23,76%
Gesamt 523,9 600,2 664,3 14,56% 26,80%




Tabelle B 6: Prognostizierte Güterverkehrsleistung des Straßengüterverkehrs in 
Deutschland 2005 - 2009 in Mrd. t und Veränderung in % 
 2005 2006 2009  05 - 06  06 - 09
Straßengüterverkehr gesamt 394 405,8 436,7 2,99% 10,84%
Inländische  270,7 275,6 287,3 1,81% 6,13%
Inl. Lkw Nahverkehr 25,2 24,5 24,6 -2,78% -2,38%
Inl. Lkw Regionalverkehr 49,9 50,5 51,8 1,20% 3,81%
Inl. Lkw Fernverkehr 195,6 200,6 210,9 2,56% 7,82%
Ausl. Lkw grenzüb. 119,6 125,8 142,4 5,18% 19,06%
Kabotage 3,8 4,3 7 13,16% 84,21%
Quelle: Claßen/Selz/Sachcial (2006), S. 15  
 
 
Tabelle B 7: Prognostizierte Entwicklung der Transportleistung der Bahn im Per-
sonenverkehr in Deutschland in Pkm und Veränderung in % 
 2005 2010 2015 2005-2010 2005-2015
Nahverkehr 14,7 14,9 15,2 1,36% 3,40%
Fernverkehr 74,2 76,3 81 2,83% 9,16%
gesamt 88,9 91,2 96,2 2,6% 8,2%
Quelle: Ickert et al. (2004), S. 112  
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Tabelle B 8: Entwicklung der Fahrleistung Lkw und Pkw bis 2015 in Mrd. Km und 
Veränderung in % 
 2005 2010 2015 2005-2010 2005-2015
Pkw 504,1 530,3 537 5,2% 6,5%
Lkw 80 90,9 99,6 13,6% 24,5%
gesamt 584,1 621,2 636,6 6,4% 9,0%
Quelle: Ickert et al. (2004), S. 110 ff.
 
 
Tabelle B 9: Eisenbahngüterverkehr von und nach Hamburg 1990 – 2000 in 1.000 
t
Bremen Bremerhaven Land Bremen
1990 12.576 7.215 19.791
1991 11.694 6.574 18.267
1992 8.972 5.419 14.391
1993 7.374 3.918 11.292
1994 8.120 3.546 11.666
1995 7.152 3.365 10.517
1996 6.829 3.321 10.249
1997 7.840 3.688 11.527
1998 7.465 3.382 10.847
1999 6.014 3.646 9.660
2000 7.178 3.811 10.988
Quelle: Hattig (2002), S. 25 
 
 
Tabelle B 10: Verkehrsaufkommen auf ausgewählten Wasserstraßen in Mio. t und 
Veränderungen in t und % 
  2003 2004 +/- in t +/- in  %
Elbe-Seiten-  
Kanal Gebietsverkehr 0,671 0,588 -0,083 -12%
 Durchgangs-verkehr 7,159 7,236 0,077 1,10%
 Gesamt 7,83 7,824 -0,006 -0,10%
Mittellandkanal Gebietsverkehr 16,674 17,706 1,032 6,20%
 Durchgangs-verkehr 3,712 4,725 1,013 27,30%
 Gesamtverkehr 20,386 22,431 2,045 10,00%
Mittelweser Gebietsverkehr 6,481 6,825 0,344 50,00%
 
Durchgangs-
verkehr 0,305 0,242 -0,063 -20,10%
  Gesamtverkehr 6,786 7,067 0,281 4,10%
Quelle: Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte (2004)  
 
 
Tabelle B 11: Container im Bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte in 
Stück 
1999 2000 2001 2002 2003 2004
3,211 8,675 9,472 15,52 32,475 39,103










Tabelle C 1: Binnenschiffsverkehr in Bremen/Bremerhaven 1970 - 2003 in 1.000 t 
 Eingehend Ausgehend Gesamt
1970 4.940 2.500 7.440
1975 4.054 2.520 6.574
1980 5.611 1.292 6.903
1985 3.685 1.960 5.645
1990 3.100 2.079 5.179
1995 3.873 2.458 6.331
1997 3.134 2.279 5.413
1998 3.260 2.063 5.323
1999 3.323 1.744 5.067
2000 3.178 1.891 5.069
2001 3.841 1.761 5.602
2002 3.408 1.603 5.011
2003 3.323 1.860 5.183
2004 3.965 2.032 5.997





Tabelle C 2: Containerumschlag Bremen und Bremerhaven in TEU 1990 - 2004 
 Gesamt Bremerhaven Bremen-Stadt
1990 1.197.775 1.029.180 168.595
1991 1.276.948 1.116.854 160.094
1992 1.315.191 1.191.261 123.930
1993 1.357.636 1.256.858 100.778
1994 1.502.878 1.409.166 93.712
1995 1.518.206 1.450.807 67.399
1996 1.531.907 1.480.541 51.366
1997 1.705.089 1.668.808 36.281
1998 1.811.014 1.774.091 36.923
1999 2.201.210 2.171.539 29.671
2000 2.751.793 2.721.037 30.756
2001 2.972.882 2.946.154 26.728
2002 3.031.587 3.004.432 27.155
2003 3.189.853 3.158.020 31.833
2004 3.469.253 3.441.919 27.334





Tabelle C 3: Modal Split des Containerhinterlandverkehrs der Bremischen Häfen 
2000 und 2015 in TEU 
 Gütermenge 2000 Anteil Gütermenge 2015 Anteil
  Straße 766.679 27,9% 1.242.726 25,3%
  Schiene 446.106 16,2% 723.102 14,7%
BSF 25.318 0,9% 41.038 0,8%
Feeder 1.513.690 55,0% 2.897.534 59,1%
  Gesamt 2.751.793 100,0% 4.904.400 100,0%
Quelle: Hattig (2002), S. 45 
 
 




Güter- und Verkehrsaufkommen 
2010 









































schleuse Weser - 1,15 - - 1,26 - - 
Lang-
wedel Weser 27,6 1,15 
3,9 Mio. 








hagen Weser 137,2 1,15 
1,6Mio. 
1,15 Mio. 5.053 1,26 
1,8 Mio. 
1,26 Mio. 5.536 
Dörpen Küsten-kanal 60 1,15 
1,6 Mio. 
2,8 Mio. 7.108 1,26 
1,8 Mio. 







Tabelle D 1: Prognostizierter Containerumschlag für Südeuropa 
 2006 2007 2008 2009
1000 TEU 32.547 34.252 35.299 37.810
Wachstumsraten 6,26% 5,24% 3,06% 7,11%




Tabelle D 2: Entwicklung des Güterumschlags des Hafens Koper 1996 - 2005 in 
Mio. t 
 Container Übriges Stückgut Massengut Gesamt
1996 0,70 0,88 4,97 6,54
1997 0,73 0,94 5,60 7,27
1998 0,72 0,94 6,95 8,61
1999 0,81 1,03 6,50 8,34
2000 0,92 1,03 7,38 9,32
2001 0,96 1,03 7,36 9,35
2002 1,21 1,37 6,86 9,43
2003 1,29 1,54 8,21 11,04
2004 1,59 1,40 9,41 12,40
2005 1,76 1,57 9,73 13,07




Tabelle D 3: Entwicklung der Verkehrsleistung Lkw und Pkw bis 2015 in Mrd. Tkm 
und Veränderung in % 
 2005 2010 2015 2005 - 2010 2005 - 2015
Straßengüterverkehr 5 6,2 6,9 24,0% 38,0%
Schienengüterverkehr 3,5 3,5 3,8 0,0% 8,6%
gesamt 8,5 9,7 10,7 14,1% 25,9%




Tabelle D 4: Entwicklung der Fahrleistung Lkw und Pkw bis 2015 in Mrd. Km und 
Veränderung in % 





Pkw 9,3 10,4 11,1 11,8% 19,4%
Lkw 1 1,1 1,2 10,0% 20,0%
gesamt 10,3 11,5 12,3 11,7% 19,4%





Tabelle D 5: Entwicklung der Transportleistung der Bahn im Personenverkehr in 
Pkm und Veränderung in % 
 2004 2010 2015 2005-2010 2005-2015
Personenfernverkehr 0,8 1 1,1 25,0% 37,5%




Tabelle D 6: Auswertung der Zählergebnisse auf dem Fernstraßennetz des Hinterlan-
des von Luka Koper 
  Straße km zwischen Cmax DTV 2002
Ljubljana - West Toll Station A 1 ca. 100   66.000 35.146* 
Former Hoce Toll Station A 1 ca. 230 Hoce Maribor 66.000 24.814 
Ljubljana Umfahrung West A 2 104 LJ-Koseze LJ-Brdo 66.000 62.114 
Ljubljana Umfahrung Nord H 3 113 LJ-Tomacevo Dunajska 66.000 > 60.000 
* in der Touristensaison bis zu 50.000           





Tabelle D 7: Prognostizierte Verkehrsmengen auf dem Fernstraßennetz des Hinterlan-
des von Luka Koper 2010 und 2015 
f 2002-2010 f 2002-2015 DTV 2010 DTV 2015
1,22 1,31 42.878 46.041
1,22 1,31 30.273 32.506
1,22 1,31 75.779 81.369
1,22 1,31 > 73200 > 78600





  Tabelle D 8: Daten zur Leistungsfähigkeit slowenischer Bahnstrecken 2004 















- Jesenice 64,1 1 ja 76 61 50,8% 80,3%
2 
Maribor 
- Sentilij 14,1 1 ja 62 47 63,8% 75,8%
3 
Pragersko 
- Sredisce 52,2 1 nein 55 50 58,0% 90,9%
4 
Ljutomer 
- Hodos 48,3 1 nein 66 64 64,0% 97,0%
5 
Divica 
- Presnica 16,8 1 ja 85 76 86,8% 89,4%
6 
Presnica 
- Koper 19 1 ja 66 48 83,3% 72,7%
7 
Zidani Most 
- Dobova 50 2 ja 292 65 38,5% 22,3%
 
L = durchschnittliche Leistungsfähigkeit pro Tag 
a = Auslastungsgrad 
Quelle: Slovenske zeleznice d.d. und eigene Berechnungen nach Prognosen des European Trans-










Tabelle D 9: Daten zur prognostizierten Leistungsfähigkeit slowenischer Bahnstre-
cken 2010 








maßnahmen L a (%) 
1 
Ljubljana 
- Jesenice 1 1,25 69 n.b. 76 90,1%
2 
Maribor 
- Sentilij 1 1,25 51 n.b. 62 82,7%
3 
Pragersko 
- Sredisce 1 1,25 55 n.b. 55 100,5%
4 
Ljutomer 
- Hodos 1 1,25 70 n.b. 66 105,7%
5 
Divica 
- Presnica 1 1,25 79 ja 110,5 71,0%
6 
Presnica 
- Koper 1 1,25 50 ja 85,8 58,3%
7 
Zidani Most 
- Dobova 1 1,25 75 n.b. 292 25,7%
n.b.  = nicht bekannt 
L = durchschnittliche Leistungsfähigkeit pro Tag 
a = Auslastungsgrad 
Quelle: Slovenske zeleznice d.d. und eigene Berechnungen nach Prognosen des European Transport 
Report und Luka Koper (2006d), http://www.luka-kp.si 
Tabelle D 10: Daten zur prognostizierten Leistungsfähigkeit slowenischer Bahnstre-
cken 2015 








maßnahmen L a (%) 
1 
Ljubljana 
- Jesenice 1,09 1,38 75,2 n.b. 76 98,9%
2 
Maribor 
- Sentilij 1,09 1,38 56,2 n.b. 62 90,6%
3 
Pragersko 
- Sredisce 1,09 1,38 60,6 n.b. 55 110,2%
4 
Ljutomer 
- Hodos 1,09 1,38 76,4 ja 85,8 89,1%
5 
Divica 
- Presnica 1,09 1,38 85,7 ja 170 50,4%
6 
Presnica 
- Koper 1,09 1,38 54,6 ja 132 41,4%
7 
Zidani Most 
- Dobova 1,09 1,38 82,4 n.b. 292 28,2%
n.b.  = nicht bekannt 
L = durchschnittliche Leistungsfähigkeit pro Tag 
a = Auslastungsgrad 
Quelle: Slovenske zeleznice d.d. und eigene Berechnungen nach Prognosen des European Transport 
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Schleusenbetriebszeiten/index.html (12.01.2006) 
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Fachgespräch  Achilles (2006): Antje Achilles, Wasser- und Schifffahrtsamt 
Uelzen, am 07.03.2006 (per E-mail und telefonisch) 
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Fachgespräch Anderl (2006): Friedrich Anderl, Leiter Hamburger Hafenreprä-
sentanz in Wien, am 26.01.2006 (persönlich) 
Fachgespräch CSKD-Intrans (2006): CSKD-Intrans A.S., am 05.01.2006 (tele-
fonisch) 
Fachgespräch Eilts (2006): Dipl.-Ing. Meike Eilts, Dezernat Regionales Manage-
ment (M1-2), Wasser- und Schifffahrtsdirektion West, am 24.01.2006 (per E-Mail und 
telefonisch) 
Fachgespräch Intercontainer Austria (2006): Intercontainer Austria, am 
05.01.2006 (telefonisch) 
Fachgespräch Kramberger (2006): Alen Kramberger, Vertreter von Luka Ko-
per in Österreich, am 24.01.2006 (persönlich) 
Fachgespräch Mencke (2006): Rolf Mencke, Kommunikation Fahrweg, Deut-
sche Bahn AG, am 30.01.2006 (per E-Mail) 
Fachgespräch Merckens (2006): Reinhard Merckens, Amt für Verkehr und 
Straßenwesen, Abteilung Verkehrsentwicklung, Hamburg, am 
12.01.2006 (per E-Mail) 
Fachgespräch Mittermaier (2006): Erwin Mittermaier, Leiter Bremische Hafen-
repräsentanz in Wien, am 03.02.2006 (persönlich) 
Fachgespräch Orthaber (2006): Leon Orthaber, Bahnbeauftragter von Slowe-
nien in Wien, am 27.02.2005 (persönlich) 
Fachgespräch Schwätz (2006): Mag. Otto Schwätz, Leiter TINA Vienna -
Transport Strategies GmbH, am 07.01.2006 (persönlich) 
Fachgespräch TFG Transfracht International (2006): TFG Transfracht Inter-
nationale Gesellschaft für kombinierten Güterverkehr mbH & Co. KG, 
am 05.01.2006 (telefonisch) 
Fachgespräch Ubben (2006): Friedhelm Ubben, Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion Nordwest, am 22.02.2006 (per E-Mail) 
Fachgespräch Weis (2006): Dipl.-Ing. Philipp Weis, Wiener Linien GmbH, Ab-
teilung Neubau, U-Bahn Planung, am 08.02.2006 (persönlich) 
 
 
- Angaben zu Leistungsdeterminanten der Schleusenanlagen (telefonisch): 
 
Schleuse Geesthacht, Am Schleusenkanal,  21502 Geesthacht, Tel.: 0049 (0) 
4152 84691-40 
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Schleuse Anderten, An der Schleuse, 30559 Hannover, Tel.:  0049 (0) 511 
95085-2230 od. –2231 
Schleuse Uelzen, 29559 Wrestedt, Tel.: 0049 (0) 5802 98760-0 
Schiffshebewerk Lüneburg, Am Unteren Vorhafen, 21379 Scharnebeck, Tel.: 
0049 (0) 4136 91262-850 
Schleuse Langwedel, Schleusenstraße 11, 27299 Langwedel, Tel.: 0049 (0) 
4235 2358  
 
- Angaben zu Leistungsdeterminanten der Autobahnabschnitte im 
Bereich der Zählstellen (per E-Mail): 
 
Guntram Brünagel, Behörde für Stadtentwicklung und Umwelt, Amt für Verkehr und 
Straßenwesen, Verkehrsentwicklung - V 1320, Hamburg 
Bernd Wurche, Amt für Straßen und Verkehr, Straßenverkehrsbehördliche 
Aufgaben, Bremen 
Uwe Faustmann, Der Senator für Bau, Umwelt und Verkehr, Referat 52 - 
Grundlagen der Integrativen Verkehrsplanung und Wirtschaftsverkehr, 
Bremen 
Arnd Fitschen, Assessor Dipl.-Ing., Bundesanstalt für Straßenwesen, Verkehrssta-
tistik, Verkehrsregelung, Bergisch Gladbach 
Romana Duša, Business Communications Dpt., DARS, Motorway Company in the 
Republic of Slovenia d.d. 
